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COMISION PANAMERICANA DE COOPERACION INTERMUNICIPAL | 


(Junta Directiva del Congreso Interamericano de Municipios) 


ici i ublica men- 
La Dirección de este '“Boletín'? (The Municipal Digest of the Americas) que se p 
sualmeute en número de 5,000 ejemplaros, que se proyecta aumentar a 15,000, ruega Pe dra pre 
las publicaciones de orden análogo al suyo, que ven la luz en todos los países se A dE ode 
espera, y agradecerá, que los Municipios se sirvan enviarle todo aquel material —inform , 


fico, etc.— que ofrezca interés. 
A O 


COMITE EJECUTIVO 


DR. ANTONIO BERUFF MENDIETA Presidente 
ARQ? RICARDO GONZALEZ CORTES ($. A.) 


EL ALCALDE MUNICIPAL DE LA HABANA 


DR. LOUIS. BROWNLOW (N. A.) ....oco.uorno corres. Director General 
DR. CARLOS M. MOBAN ..0ooccccccocooo+.> ES Secretario - Tesorero - Bibliotecario 
MIEMBROS (*) 

DEFLULISALA DORE ls di elec olaa (Municipios de la República Argentina) 
PROFES RA EA EA VE te farias alt ale teo Ta bo ito (Municipios del Brasil) 

DESRUBENSA GAROLA area eta olaaa lola silo (Municipios de Colombia) 

SEEN EA NUDE LA RO DO a iaa aaa 1aNS (Municipios Centroamericanos) 

ARQ? RICARDO GONZALEZ CORTES................. (Municipios de Chile) 

DR. HECTOR ROMERO MENENDEZ ........o.o.ooo... (Municipios del Ecuador) 

MBE. DANIEL” W. HOANO: ise. slots e lelaia Sie elalala io. (Municipios de los E. U. de América) 

METRAPHABLIBROUARD A e eros aio le (Municipios de Haití) 

ECDO. ANTONIOSS. SANCHEZ cues e a jolala diera als (Municipios de México) 


(*) Por acuerdo tomado en la Octava Reunión del Comité Ejecutivo, en 13 de Marzo de 1944, 
el número de miembros de la Comisión puede ser elevado hasta veintidós — uno por cada país de 
América, y designado por la respectiva Unión, Liga o Asociación de Municipios, cuando el país con- 
tribuya al sostenimiento de la Comisión Panamericana de Cooperación Intermunicipal. 


Creada por Resolución del Primer Congreso Pan- 
americano de Municipios celebrado en La Habana, 
Cuba, en- Noviembre de 1938, cumpliendo Acuerdo 
de la VY Conferencia Internacional Americana; ra- 
tificada en el Segundo Congreso Interamericano de 
Municipios, reunido en Santiago de Chile en Sep- 
tiembre de 1941, 


Se consagra a fomentar y dirigir, en las tres Amé- 
ricas, el movimiento de cooperación intermunicipal; 
velar por el cumplimiento de las resoluciones del 
Congreso Interamericano de Municipios; y otras ac- 
tividades concomitantes, áentro de la esfera de ac- 
ción municipal, en pro del mayor acercamiento po- 
sible entre los pueblos de las Américas y de la ac- 
tiva y eficiente cooperación intermunicipal, con mi- 
ras al logro del constante progreso material y moral 
de todos los municipios y el kienestar de los pueblos. 


Su sostenimiento económico y el mejoramiento de 
sus servicios depende: a) de las contribuciones de 
los gobiernos de las repúblicas americanas sobre la 
base de una suma igual al número de sus munici- 
pios de 5,000 o más habitantes multiplicado por 
seis dólares (hasta el presente contribuyen los ERE. 
UU. de América, la República Dominicana, Hondu- 
ras, Nicaragua, Venezuela y Haití; el Municipio de 
La Habana, Cuba, con la cuota especial de $6,000.00 
anuales por ser la sede, y diversos suscriptores indi- 
viduales con $6.00 anuales cada uno); hb) del aporte 
gue haga cada gobierno de funcionarios o emplea- 
dos interesados ev cuestiones municipales que de 
tiempo en tiempo sean becados para trabajar por 
cuenta de dichos gobiernos en las oficinas de la 
Comisión. 


La Tercera Renmión del Congreso tendrá lugar 
en la ciudad de Lima, Perú, a fines de 1947 o en 
1948, í 


da lo Dd 


a 
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Created by resolution of the First Pan American 
Congress 02 Municipalites held in Hevana, Cuba, in 
November 1238, under provisions of a resolution of 
the VI American International Conference; ratified 
at the Second Inter-American Congress of Munici- 
paliticy held in Santiago de Chile in September 1941, 

Dedicated to the promotion and management of 
the intermunicipal cooperation movement, to the 
execution of resolutions passed by the Inter-Ame- 
rican Congress of Municipalities, and other related 
autivities within the sphere of municipal action, 
directed toward the achievement of the greatest 
possible rapprochement among the peoples of the 
Americas and active and effective intermunicipal 
cooperation aiming at constant material and moral 
progress for all municipalities and the well-being 
of their peoples, 


The maintenance and improvement of the services 
offered hy this Commission depend on: a) the con- 
tributions from the governments of the American 
Republics on the basis of an amount equal to the 
number of its municipalities having 5,000 inhabi- 
tants or more, multiplied by $6.00 (those contribut- 
ing already are the U. S. A., the Dominican Republic, 
Honduras, Nicaragua, Venezuela and Haiti, the City 
of Havana, Cuba with a special quota of $6,000 am- 
nually, as being the seat of the Commission, and 
several individual subscribers with $6.00 each an- 
nually); b) the support proffered by each govern- 
ment in the way of officials or employees interested 
in municipal questions, who are granted fellow- 
ships from time to time to permit them to work in 
the offices of the Commission at the expense of 
their goverument. 


The Third Meeting of the Inter-American Con- 
gress of Municipalities will take place in the city 
of Lima, Peru, at the end of 1947 or in 1948. 


Un Modo de Actuación 


(Síntesis de un discurso de Mr. Frederick L. Bird, Di- 

rector de Investigaciones Municipales de la firma “Dun 

and Bradstreet Inc”, de Nueva York, ante la Asocia- 
ción de Funcionarios Financieros Municipales 


en Richmond, Va.) 


D URANTE cuatro años por lo menos, se ha venido 
discutiendo fórmulas y planes y se ha recomen- 
dado modos de actuación en relación con: 


1) Que los Funcionarios Financieros estudien los efec- 
tos de las decisiones de cada día, con la mira pues- 
ta en los ajustes de la post-guerra; : 


2) Que desde ahora preparen planes en detalle para 
los mejoramientos públicos; 


3) Que se facilite el financiamiento de las mejoras 
públicas necesarias en la post-guerra, reduciendo 
las deudas para mejorar la clasificación de sol- 
vencia para obtener créditos y por medio de re- 
servas y superávits acumulados a través de econo- 
mías en las operaciones. 


Aun cuando una política en materia de trabajos pú- 
blicos y empréstitos necesita de alguna flexibilidad y de- 
be depender de algo más sólido que una emergencia 
casual o una solución momentánea, hay que reconocer 
que fueron bastante previsores los modos de actuación 
para la postguerra. Aquellas municipalidades que los 
adoptaron se encuentran ahora en una situación prefe- 
rente para actuar sobre una base sólida. Sin embargo, 
los modos de actuación deben formularse teniendo en 
consideración los objetivos básicos necesarios y desea- 
bles de cada municipalidad. En otras palabras: deben 
determinarse cuidadosamente las necesidades de la co- 
munidad, deben definirse sus responsabilidades con res- 
pecto a los residentes en la misma y a la nación en ge- 
neral, y, de acuerdo con todo ello, se deben formular 
los modos de actuación para los trabajos públicos y prés- 
tamos. 


Objetivos amplios. La naturaleza y amplitud de tal 
modo de actuación tienen, necesariamente, que variar 
mucho de un lugar a Otro; pero los amplios objetivos 
del gobierno municipal para la postguerra son esencial- 
mente idénticos y se pueden sintetizar fácilmente. Pri- 
mero, nuestras comunidades urbanas deben ser y conser- 
varse como eficiente unidad económica para la produc- 
ción de objetos y servicios y como lugares de resi- 
dencia segura, civilizada y atractiva para sus habitantes. 
Esto, en muchas ocasiones, representa una basta rehabi- 
litación. Segundo, los municipios, al objeto de lograr este 


en Materia de Trabajos 


Públicos y Empréstitos Municipales 


A Municipal Policy for Public Works and Public Borrowing 


(Excerpts From an address by Frederick L. Bird, Direc- 
tor of Municipal Research of Dun and Bradstreet, Inc. 
of New York, before the Municipal Finance Officers 


Association at Richmond, Va.) 


us at least four years municipal policies and plans 
have been discussed and lines of action recom- 
mended: 


1) That finance officers study effects of current deci- 
sions with an eye to postwar adjustments; 


2) That plans be prepared now in detail for public 
improvements; 


3) That the financing of necessary postwar public 
improvements be facilitated by debt reduction to 
improve credit ratings, and by reserve and surplus 
accumulation through operating economies. 


Although a municipal policy for public works and 
public borrowing needs some flexibility and should be 
geared to something more dependable than expediency 
or casual emergency, there was good foresight in those 
proposed postwar policies. Municipalities which adopted 
them are now in a preferred position to proceed on a 
sound basis. However, policies must be formulated with 
a consideration of a municipality's basic, necessary and 
desirable objectives. In other words, community needs 
must be carefully determined, its responsibilities to its 
residents and to the nation-at-large defined, and public 
works and borrowing policies accordingly formulated. 


Broad Objectives. 


The nature and scope of such policies will of necessity 
differ widely from place to place, but the broad postwar 
objectives of municipal government are essentially identi- 
cal and can be easily summarized. First, our urban com- 
munities must be made, and kept, efficient economic units 
for the production of goods and services and safe, 
civilized, and attractive places of residence for their 
inhabitants; this sometimes involves vast rehabilitation. 
Second, municipalities, in pursuing this first objective, 
must preserve and maintain their financial stability and 
their prerogatives of local self-government. “Third, muni- 
cipal governments should contribute, within their ability, 
to the stabilizing of the national economy. 

If we examine the types of public works and borrowing 
policies which fit these objectives, we find that the 
average city was obsolescent before the war. Traffic 
facilities were so bad that business was handicapped and 
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programa objetivo, deben preservar y mantener su estabi- 
lidad financiera y sus prerrogativas de autonomía lo- 
cal. Tercero, el gobierno municipal debe contribuir den- 
tro de sus posibilidades a la estabilización de la econo- 
mía nacional. 


Si se examinan los tipos de trabajos públicos y los 
modos de actuación para obtener préstamos que facili- 
ten los expresados objetivos, se encontrará que el pro- 
medio de las ciudades, ya antes de la guerra, estaba an- 
ticuado. Las facilidades de tráfico eran tan malas, que 
había grandes dificultades para los negocios y las indus- 
trias amenazaban mudarse para localidades menos con- 
gestionadas. Existían áreas de barrios bajos que necesi- 
taban demolición y áreas dañadas que necesitaban reha- 
bilitación. Quizá el 25% de la población vivía en es- 
tructuras que no eran adecuadas para habitación huma- 
na. Algunos de los servicios públicos se encontraban en 
malas condiciones de desgaste y algunos otros, como 
los sistemas de alcantarillado, no se habían instalado 
nunca. Durante dos décadas, la gente se ha mudado 
al campo, buscando lugares decentes donde criar sus 
hijos, y de 1930 a 1940, casi una tercera parte de las 
ciudades de la nación cuya población pasaba los 50,000, 
se han reducido en este sentido. 


Ahora, después de las subidas y bajadas, de las dislo- 
caciones y de las nuevas tendencias de los años de 
guerra, nos encontramos frente a la perspectiva de la 
más grande ascención en la historia nacional en materia 
de edificación de residencias, lo que trae consigo la ne- 
cesidad de extender y ensanchar las calles y los servi- 
cios públicos de acueducto, alcantarillado, escuelas, etc. 
Esta ascención en las construcciones traerá, sin duda, 
nuevos cambios de población, creando responsabilida- 
des financieras urbanas en lo que son ahora áreas semi- 
rurales, y al mismo tiempo disminuyendo los ingresos 
de las ciudades centrales, sin disminuir por ello sus res- 
ponsabilidades financieras. 


Si se reúne todo esto junto, se encontrará que en mu- 
chas ciudades, especialmente aquellas en que el creci- 
miento se ha detenido, existe una laguna entre los servi- 
cios o mejoras capitales que necesitan para ser consi- 
deradas unidades eficientes, las mejoras que desearían 
tener y lo que ellas pueden gastar. Al otro lado, las 
comunidades que están creciendo rápidamente, aquellas 
que serían las mayores beneficiarias de la ascensión en 
la construcción de residencias, pueden del propio mo- 
do esperar el aumento de sus ingresos por impuestos pa- 
ra cubrir sus necesidades capitales. No obstante, en la 
última ascención de este tipo las cosas no resultaron siem- 
pre así. Gran número de municipios se dejaron llevar 
con el entusiasmo de la ascención, se despreocuparon de 
los sanos modos de actuación, y abdicaron ante otros 
intereses, como el de las Compañías de materiales, equi- 
pos y otras. Las elecciones municipales se convirtieron 
en contienda entre las compañías de pavimentación, los 
agentes pagados que lograban las peticiones defendien- 
do superabundancia de mejoras a algunos propietarios 
de casas por la ruta de las tasaciones especiales, contra- 
tistas especuladores que operaban sin fondos suficientes, 
etc. Muchas ciudades se hundieron. 


Necesidad de un plan. La única manera de eliminar 
las exageradas demandas de los varios grupos influ- 
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industry was threatening to move to less congested loca- 
tions. There were slum areas that needed tearing down 
and blighted areas needing rehabilitation. Perhaps 25% 
of the population lived in structures that were not fit 
for human habitation. Some public improvements were 
wearing out, and some others, like sewage disposal 

systems, had never been installed. For two decades people 
had been moving to the country to find decent places 
to raise their children, and from 1930 to 1940 nearly 


-«one-third of the nation's cities over 50,000 population lost 


population. 

Now, after the wear and tear, the dislocations and 
new trends of the war years, we have the prospect of 
the greatest residential building boom in the nation's 
history, bringing with it the need for additions, exten- 
sions and enlargements of street, water and sewer. 
systems, school facilities, etc. This construction boom 
will doubtless bring a further shifting of population, 
creating urban financial responsibilities in what are 
now semi-rural areas and at the same time detracting 
from the resources of central cities without lessening 
their financial responsibilities. 

Add all this together and you will find that in many 
cities, particularly those which have stopped growing, 
there is a gap between the capital improvements they 
need to be efficient units and the improvement they 
would like to have, and what they can afford to spend. 
On the other hand, rapidly growing communities, com- 
munities that are to be the major beneficiaries of the 
residential building boom, seemingly can look forward 
to expanding taxable resources to cover their capital 
requirements. But in the last building boom, it did not 
always work out that way. Too many municipalities, 
carried away with boom enthusiasm, disregarded sane 
policies and abdicated to the subdividers and material 
and equipment companies. Municipal elections became 
contests between paving companies, subsidized petition 
pushers that conferred a superabundance of improve- 
ments on gullible home owners by the special assess- 
ment route, speculative builders operating on a shoe- 
string, etc. A lot of cities went broke. 


Need for a Plan. 


The only way in which the exaggerated demands of 
various pressure groups can be warded off, resources 
apportioned properly among basic requirements, projects 
selected in the order of their necessity, and borrowing 
power concentrated with full effectiveness on necessary 
municipal obpectives is to work out a careful, compre- 
hensive community plan. In the words of the Executive 
Committee of this Municipal Finance Officers” Associa- 
tion on this point: “Unless local public works are built 
around a master plan based on community needs and 
resources, the spending of large súms of money may 
do more harm than good and may prevent instead of 
help the redevelopment of the community”. 


Certain aspects of community planning, related either 
directly or indirectly to public works policies, need 
special emphasis at this time. First, taxable resources 
can be conserved, standard new construction encouraged 
and public works expenditures reduced by careful reap- 
praisal of zoning ordinances, modernization of build- 
ing codes, and tightening of subdivision control. Second, 
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yentes que presionan, de proporcionar los ingresos a los 
requerimientos básicos, de seleccionar los proyectos por 
orden de sus necesidades y de concentrar con absoluta 
l fectividad las facultades de obtener préstamos en rela- 
_ción con los necesarios objetivos del municipio, es pre- 
parar un cuidadoso y comprensivo plan para la comuni- 
dad. El Comité Ejecutivo de la Asociación de Funciona- 
rios Financieros Municipales, ha dicho, a este respecto: 
eS menos que los trabajos públicos locales se lleven a 
cabo con referencia a un plan maestro basado en las ne- 
cesidades y recursos de la comunidad, el gasto de gran- 
des sumas de dinero puede hacer más daño que bien y 
puede obstaculizar, en lugar de ayudar, al libre desarrollo 
de la comunidad”. 


Debemos dar especial énfasis ahora a cierto aspecto 
de la planificación comunal, relacionada directa o indi- 
rectamente con los modos de actuación respecto a los 
trabajos públicos. Primero, deben conservarse los ingre- 
sos por impuestos; deben estimularse las nuevas cons- 
trucciones “standard” y disminuirse los gastos de obras 
públicas a través de una nueva reconsideración cuidado- 
sa de la ordenanza de zonificación, modernizarse los có- 
digos de edificación, así como hacer más fuerte el con- 
trol de las subdivisiones. Segundo, puesto que la mayor 
parte de la comunidad urbana está sujeta a la jurisdic- 
ción de más de un gobierno local con poderes y facul- 
tades de imponer impuestos y de obtener dinero presta- 
do, la planificación comunal debe ser una empresa co- 
operativa. Tercero, como toda ciudad tiene un interés 
vital en la naturaleza del desarrollo de los territorios 
en su periferia, no incorporados, todas las ciudades de- 
ben tener y ejercer jurisdicción sobre dichos territorios, 
por lo menos en lo que se refiere al control de la sub- 
división y a los patrones de construcción. 

Los préstamos deben mantenerse de acuerdo con la ca- 
pacidad para pagarlos y, por tanto, los programas de 
obras públicas deben prepararse teniendo en cuenta las 
perspectivas de la capacidad fiscal del municipio y que 
el plan financiero a largo plazo debe constituir parte 
-del plan capital. Debe tomarse toda clase de precaucio- 
nes especiales con respecto a este plan financiero, de 
manera de mantener la totalidad de los empréstitos que 
deban pagarse con impuestos dentro de las perspectivas 
presupuestarias de capacidad de pago, teniendo en cuen- 
ta un buen margen para emergencias y errores de cálculo 
al estimar los ingresos comunales y el desarrollo de un 
plan apropiado para la cancelación de deudas. 


Capacidad prestataria. Un método realístico de de- 
terminar la capacidad prestataria, o más ampliamente, 
la capacidad para financiar mejoras capitales, consiste 
en tomar en consideración los siguientes factores: la me- 
dida del cargo por servicios de la deuda presente; la 
cantidad y proporción de su reducción anual; la tole- 
rancia probable de los valores sobre los que pueda es- 
tablecerse impuestos; las perspectivas de aumentar o dis- 
minuir los gastos de operaciones; el margen para aumen- 
to de impuestos sin sobrecargar al contribuyente; y las 
posibilidades de desarrollar fuentes especiales de ingresos. 

Existe otra medida del máximo de capacidad presta- 
taria que se puede aplicar y que también puede utili- 
zarse al hacer la planificación de la estructura de la 
deuda. El máximo del cargo anual por el servicio de la 
deuda debe ser aquél que la municipalidad pueda y esté 


since most urban communities are subject to the juris- 
diction of more than one local government with taxing 
and borrowing power, community planning should be 
made a cooperative undertaking. Third, every city has 
a vital interest in the nature of the development of 
unincorporated territory on its periphery, over which 
all cities should have and exercise jurisdiction at least 
to the extent of subdivision control and construction 
standards. 


Borrowing should be kept in line with ability to pay 
and therefore, public works programs should take full 
account of the community's prospective fiscal capacity, 
and that a long-range financial plan should be an integral 
part of the capital plan. This financial plan should take 
special precautions to keep the totality of tax-supported 
borrowing within prospective budgetary paying capacity, 
with a good margin for emergencies and miscalculations 
in estimating future resources, and it will evolve an 
appropriate plan for retirement of debts. 


Borrowing Capacity. 


A realistic method of determining borrowing capacity, 
or more broadly, capacity for financing capital improve- 
ments, is to take the following factors into considera- 
tion: the size of the service charge for the present 
debt, the amount and rate of its annual reduction, the 
probable trend of taxable valuation, the prospects for 
increasing or decreasing operating expense, the margin 
for increasing taxes without overburdening the taxpayer, 
and the possibilities for developing special sources of 
revenue, 

One other gauge of maximum borrowing capacity may 
well be applied, and also used in planning debt struc- 
ture. The maximum annual service charge should be one 
that a municipality is able and willing to undertake im- 
mediately. As a general thing, long-range fiscal stability 
should schedule peak debt service as an immediate re- 
quirement and provide for downward future trend. 


Special Assessment and Revenue Bonds. 


Special assessment and revenue bonds should be used 
with great discretion just now; the former can be grossly 
misused to provide for private speculation on public 
credit and handicap a municipality financially for years, 
and the latter are also susceptible to dangers of misuse 
or overuse. Both should be used only with clear unders- 
tanding of their characteristics and limitations. 


Stabilization. 


With further reference to my suggestion that the 
third municipal objective should be toward the end of 
stabilizing the national economy, it may be well contend- 
ed that a municipality's first responsibility is to itself, 
to keep its finances stable and to make it a more econo- 
mically efficient and habitable community. However, it 
also seems reasonable that the cumulative effect of the 
soundest public works and borrowing policies, employed 
by local governments throughout the country would be 
a really important contribution to national stability, 
which, in turn, would react in favor of local stability. 
Municipal policy makers might also give some thought 
to the relation of their public works and borrowing 
policies to the business cycle and to excessive inflation 
and deflation. 
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dispuesta a realizar inmediatamente. Como una medida 

general, la estabilidad fiscal a largo plazo debe consi- 
derarse como un requisito inmediato, el punto más alto 
en el servicio de la deuda y proveer para una dismi- 
nución futura. 


Bonos de repartimientos especiales y de ingresos. Es- 
tos bonos deben ser usados con gran discreción aho- 
ra. Los primeros pueden ser burdamente utilizados 
para proveer especulación privada sobre el crédito pú- 
blico y crear dificultades financieras al municipio por 
muchos años; y los segundos están también sujetos al 
peligro del mal uso o del exceso. Ambos deben ser usa- 
dos solamente cuando exista el conocimiento claro de 
sus características y limitaciones. 


Estabilidad. Refiriéndome de nuevo a mi sugerencia 
acerca de que el tercer objetivo municipal debe encami- 
narse hacia la estabilización de la economía nacional, pu- 
diera decirse que la primera responsabilidad de todo mu- 
nicipio es con él mismo, para conservar equilibradas sus 
finanzas y para hacer del mismo una comunidad habi- 
table y más eficaz económicamente. 


Sin embargo, también parece posible que los efectos 
acumulados de los más apropiados modos de actuación 
con respecto a trabajos públicos y préstamos, empleados 
por los gobiernos locales en todo el País, constituirían 
realmente una contribución importante a la estabilidad 
nacional, estabilidad que, a su vez, actuará favorable- 
mente con respecto a la estabilidad local. Sería conve- 
niente, también, que los responsables de la política mu- 
nicipal pensaran en la relación entre sus modos de ac- 
tuación con respecto a las obras públicas y a los prés- 
tamos, y el ciclo de los negocios y el excesivo auge y 
decaimiento. 


Tradicionalmente, los municipios han contribuido a las 
fluctuaciones anormales en el ciclo de los negocios, es- 
timulando los auges con préstamos en lugar de estable- 
cer impuestos o cuando su capacidad de pedir prestado 
ha desaparecido, reduciendo los servicios y otros gastos 
y manteniendo altos impuestos para pagar sus deudas. 


A pesar del hecho de que los municipios, en general, 
no están en condiciones legales, financieras ni físicas pa- 
ra hacer un cambio completo en la política de los pre- 
supuestos desequilibrados en períodos de prosperidad y 
de operaciones con superávit, en períodos de depresión, 
muchos de ellos están en condiciones de iniciar una po- 
lítica fiscal que resulte de cierto modo anti-inflacionista 
en período de auge y que, al mismo tiempo, sirva de 
protección a sus finanzas contra la próxima depresión. 


Como mínimo, los municipios deben tratar de equili- 
brar sus presupuestos corrientes, a fin de evitar présta- 
mos a largos plazos para atender gastos aplazados de 
mantenimiento, reposición de equipos y otros gastos me- 
nores, así como la competencia por materiales escasos. 


Pagos escalonados. La adopción de algún sistema de 
pagos escalonados puede dar a los presupuestos anuales 
de gastos de los municipios la flexibilidad de que hoy ca- 
recen. Solo en la sección de capitales de los presupuestos 
anuales es donde puede encontrarse alguna ocasión para 


“not legally, 


Traditionally, municipalities have been zealous con- 
tributors to the abnormal fluctuations in the business 
cycle, encouraging inflation by borrowing, instead of 
taxing, or when their borrowing power is exhausted and 


deflationary trends are on, by cutting wages, services 


and outlays and by keeping taxes high to pay off debts. 


In spite of the fact that municipalities in general are 
financially, physically, or economically 
equipped to make a complete reversal of the policy of 
unbalanced budgets in periods of prosperity and of 
surplus operations in periods of depression, many of 
them are in a position to initiate a fiscal policy which 
will be somewhat anti-inflationary in boom periods and 
at the same time cushion their finances against the next 
depression. 


As a minimum, municipalities should try to balance 
their current budgets, to avoid long-term borrowing for 
deferred maintenance, equipment replacement and minor 
capital outlays, as well as competition for scarce ma- 
terials. 


Pay-as-you-go. 


The effect of adopting some sort of pay-as-you-go 
system gives flexibility to the annual expense budgets 
of municipalities, which they now lack. Current expense 
costs are virtually fixed charges, because of the nature 
of the services rendered by a municipality, and thus, the 
only opportunity for flexibility in the annual budget is 
in the capital section. If it is devoted entirely to the ser- 
vicing of debt, it is hopeless rigid, but if it includes a 
generous amount of capital financing from current reven- 
ues, it is the key to fiscal stability. In the event of a 
depression, partial pay-as-you-go financing can be dis- 
continued in favor of borrowing, with the result that 
two counter-deflationary forces can be invoked —a cut 
in taxes and the continuation of capital construction. 
The extent that each municipality can adopt a partial 
pay-as-you-go policy financing depends upon the parti- 
cular financial situation and circumstances, but an im- 
mediate adoption of some such system, in addition to 
the other policies mentioned, is recommended. 


dicha flexibilidad, puesto que los costos en los gastos co- 
rrientes son cargas fijas debidas a la naturaleza de los 
servicios que presta el municipio. Si la sección de capita- 
les se dedica enteramente al servicio de la deuda, es de 
una rigidz sin esperanza, pero si se incluye cierta cantidad 
de financiamiento de los ingresos corrientes, esta es la 
llave para una estabilidad fiscal. En los años de una de- 
presión, el financiamiento parcial escalonado puede aban- 
donarse y en su lugar utilizar el préstamo, con el re- 
sultado de poder invocarse entonces dos fuerzas contra- 
rias al decaimiento: la disminución en los impuestos y 
la continuación de las construcciones capitales. Hasta 
dónde puede cada municipio adoptar una política de fi- 
nanciamiento con pagos parciales escalonados, depende 
de su particular situación financiera y de otras circuns- 
tancias; pero la inmediata adopción de tal sistema, ade- 
más de los otros métodos de actuación indicados, es re- 
comendable. 


parada, read, fa) pas 
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1 ciudad de alguna importancia tiene que enfren- 
tarse con los problemas que surgen del salto a tra- 
vés de líneas arbitrarias e invisibles, llamadas límites de 
¡la ciudad; de la población, del centro de dirección de la 
comunidad, del desarrollo urbano y de la apreciación de 
valores. Por aquellas ciudades afectadas por estos pro- 
¡blemas de la dispersión de la comunidad más allá de los 
límites de la ciudad y en los que es posible llegar a la 
¡incorporación de los territorios suburbanos, deben con- 
| siderarse seriamente los siguiente puntos: 


1-1. 


Estimular las anexiones como un medio de evitar 
el quedar cercadas; 


2. Al actuar de modo de promover la anexión de los 
territorios urbanizados, concentrar los esfuerzos en 
relación con las áreas siguientes: 


a) Aquellas que estén más densamente pobladas y 
más desarrolladas, b) aquellas que estén en la 
dirección hacia donde se haya dirigido el desen- 
volvimiento residencial, c) aquellas que puedan 
ser necesitadas para el desenvolvimiento industrial 
del futuro. 


3. Subvencionar aquellas áreas no desarrolladas que, 
por su situación estratégica, permitan controlar y 
proteger sus linderos; 


4. Aceptar la anexión de áreas contiguas, en las que 
sus residentes muestren sus deseos por esta ane- 
xión. 


Aunque la experiencia en estos casos de anexión indi- 
ca que las áreas anexadas, especialmente cuando se 
trata de áreas residenciales, no compensan, con sus con- 
tribuciones por impuesto territorial, los gastos de los 
servicios que deban suministrárseles en los primeros años 
(si es que alguna vez los compensan), la anexión y el 
suministro de los servicios de la ciudad, estimulan un 
gran desarrollo residencial e industrial que, a su vez, 
aumenta las posibilidades de los impuestos mucho más 
allá de lo que se obtendría sin la anexión. 


Espacio disponible para expansión residencial e indus- 
trial es esencial a todo crecimiento continuado. La si- 
tuación de muchas ciudades, hoy, es contraria a toda es- 
peranza de tal crecimiento, a menos que se anexen te- 
rritorios, pues de lo contrario el desarrollo adicional ten- 
dría que ser muy limitado. Virtualmente, no hay área 
residencial que compense los gastos que ocasiona, pero, 
en cambio, los productos de los impuestos sebre propie- 
dad comunal e industrial exceden, corrientemente, esos 
gastos y, por tanto, el exceso obtenido sobre esta clase 
de propiedad sirve para subvencionar los servicios mu- 
nicipales a las áreas residenciales. La ciudad confronta 
la necesidad de anexar espacio cuando, como a menudo 
ocurre, no existe este espacio disponible para nuevas in- 


ANEXION DE AREAS SUBURBANAS 


ANNEXATION OF SUBURBAN AREAS 
H——————_—_————_—_—_—_——_—__ _———_— _—__ —— —___ AOS 


TJ= problems arising from the flight across arbitrary, 

invisibles lines called “city limits”, of population, 
community leadership, urban development and assessed 
valuation is a problem with which every sizable city 
must cope. 


Those cities beset by problems arising from community 
dispersion beyond the city limits, and where annexa- 


tion of suburban territories is possible, should seriously 
consider: 


1. HEncouraging annexation as an alternative to en- 
circlement; 


2. Taking the necessary action to promote annexa- 
tion of urbanized territory, concentrating efforts 
on those areas which are: (a) most densely po- 
pulated and compactly developed, (b) in the path 
of residential development trends, and (c) most 
likely to be needed for future industrial develop- 
ment; 


3. Accepting subsidization of strategically located, 
undeveloped areas as justifiable to permit boun- 
dary control and protection; 


4. Accepting for annexation contiguous areas where- 
in the residents indicate a desire to be annexed. 


Although past annexation experience indicates that 
annexed areas, particularly residential, usually do not 
contribute real estate taxes equal to the costs of servic- 
ing them in the first years (if ever), annexation and the 
provision of city services does encourage high grade 
residential and industrial development, which in turn 
increases taxable valuation beyond that likely to be 
achieved without annexation. 


Available space for residential and industrial expan- 
sion is essential to continued growth; conditions with 
many large cities today give no hope for such growth 
and unless territory is annexed, there can be only limited 
additional development. Virtually no residential area 
pays its own way, but the tax yield from industrial and 
commercial properties customarily exceeds the cost of 
serving them. Therefore, this class of property has con- 
tributed an excess, which in effects subsidizes municipal 
services in residential areas. When, as often happens, 
the available space for new industry and relocation or 
expansion is non-existent, the city faces a necessity for 
annexing space to provide for such development (and 
to regulate it in conformity with a sound community 
plan). 

The Kansas City Times recently summarized the case 
for annexation in the following words: “A great city 
grows as a unit. lt can't grow as a conglomeration of 
incorporated towns. Only as one big unit can it have 
the fine parks, the boulevards and trafficways, the 
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dustrias, para traslado de ellas o para expansión, a fin 
de lograr un mayor desenvolvimiento, y se hace preciso 
que este se regule de acuerdo con un sólido plan de in- 
terés para la comunidad. 


Recientemente, el diario “Times”, de Kansas City, 
sintetizó el caso de las anexiones con las siguientes pa- 
labras: “Una gran ciudad crece como una unidad. No 
puede crecer como un conglomerado de pequeños pue- 
blos incorporados. Solamente como una unidad es po- 
sible que sostenga los espléndidos parques, los buleva- 
res y avenidas, el adecuado sistema de alcantarillado, los 
grandes edificios públicos, las grandes facilidades de re- 
creo y esparcimiento y muchas otras que hacen de la 
ciudad un centro de bien vivir. El crecimiento forzado 
de pueblos suburbanos alrededor de una ciudad cercada, 
sirve solamente para alentar politica menuda y desunión. 


INFORMACION 


BRASIL 


ORGANIZACION DE ASOCIACIONES 
DE MUNICIPIOS 


E N 15 de marzo de este año, quedó constituida la Aso- 
ciación Nacional de Municipios Brasileños. Al miem- 
bro de nuestra C. P. C. IL, Prof. Rafael Xavier, Presi- 
dente de la Comisión Organizadora se debe, por su in- 
tensa actividad y valiosos esfuerzos, el rápido avance 
de nuestro movimiento en el Brasil, del cual es magní- 
fico ejemplo el establecimiento de la Asociación Nacio- 
nal de Municipios. 


Durante muchos años, ciertas agrupaciones y organis- 
mos, entre ellas el Centro de Estudios Municipales y el 
Instituto Brasileño de Geografía y Estadística, han veni- 
do laborando por el mejoramiento y progreso de los muni- 
cipios, haciendo estudios comparativos y preparando es- 
tadísticas de gran valor, que han servido de mucho a la 
última Asamblea Constituyente. La nueva Constitución, 
que es la tercera del Brasil, ha sido aprobada con gran 
entusiasmo e interés por parte del pueblo. Aunque parece 
que no han sido establecidas constitucionalmente las elec- 
ciones para ciertos cargos municipales, se han obtenido 
grandes progresos de otras clases, principalmente en lo 
referente a los medios de ingresos municipales. El creci- 
miento constante del movimiento municipalista en todo 
el país, es buena promesa del progreso que sin interrup- 
ción ha de lograrse. 

El Profesor Xavier está realizando una importante 
tournée por diversos estados de su país y ha tenido 
gran éxito en la organización de Asociaciones Regiona- 
les de Municipios, entre otras la de Pernambuco, Paraíba, 
Ceará y Sáo Paulo. 

La Asociación Nacional se ha organizado con tre- 
mendo entusiasmo y muy prominentes personalidades de 
la Capital ocupan cargos de importancia en sus orga- 
nismos. 

Nos complacemos en extender nuestra felicitación a 
estas nuevas Asociaciones de Municipios, deseándoles 
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" A la larga, la población de estas áreas paga por este 
tanto como si pagara || 
los impuestos que exige la ciudad, y toda el área sufre 


adequate sewage system, the Deal public buildings, 
recreational facilities and many other things that m 


a city a center of good living. Growth forced into su- Ñ 
burban towns around a fenced-in city only breeds pea- 
nut politics and disunity. In the long run, the people o: ñ 
the outside pay as much as city taxes for their helter- ; 

4) 


skelter development, and the whole area suffers... 


(Extracts from an article with the same title in 
“Public Management”, August 1946). 


II 


desenvolvimiento sin concierto, 


las consecuencias... 


(Extractado de un artículo que apareció con este titu- 


lo en la revista “Public Management”, de Agosto, 1946). 


GENERAL 


ORGANIZATION OF ASSOCIATIONS 
OF MUNICIPALITIES 


O* March 15th of this year, the Brazilian Associa- 
tion of Municipalities was inaugurated. The intense 
activity of our Member, Professor Rafael Xavier, who 
is President of our Organizing Committee there, is 
largely responsible for the rapid advances of the Brazi- 
lian municipalities toward permanent organization, of 
which the founding of the Brazilian Association of Muni- 
cipalities is a most important example. 


There has been great interest among certain groups in 
Brazil for many years in advancing the status of munici- 
palities, among them the Society for Municipal Studies, 
and the Brazilian Geographical and Statistical Institute, 
both of which have done invaluable research and promo- 
tion work in this connection. These groups were active 
in preparing public opinion in connection with the recent 
Constituent Assembly. The new Constitution, which is 
Brazil's third, has been passed amid great enthusiasm 
and interest on the part of the citizenry. While we 
understand that municipal elections have not yet been 
accepted constitutionally, many advances of another sort 
have been made, principally with regard to municipal 
revenue, and the consistent growth of the municipal 
movement throughout the country promises constant pro- 
gress in this respect. 


Professor Xavier has made several extended organiz- 
ing trips and regional Associations of Municipalities have 
been established in the States of Pernambuco, Paraíba, 


Ceará and Saó Paulo, with prospects for more in the 
near future. 


The Brazilian Association of Municipalities was organ- 
ized with tremendous enthusiasm and some of the most 
prominent people in the Capital circles are serving as 
officers, directors and committee members. We extend 


muchos éxitos y vida próspera en el logro de sus pro- 
á sitos, con lo que han de influir grandemente en el mo- 
/imiento interamericano; felicitación que hacemos exten- 


iva a sus miembros y especialmente al infatigable lu- 
hador y experto municipalista, Prof. Rafael Xavier. 


| Con nuestro saludo, presentamos a continuación los 
| funcionarios de la Asociación Nacional: 


Presidente 
Vice-Presidente 


Membros 


our heartiest congratulations for a long and useful future: 
to this new association, which promises to be an especial- 
ly significant link in the growth of the municipal cooper- 
ation movement in the Americas. 


We take pleasure in presenting herewith the principals 


in this large, new organization: ' 


CONSELHO DIRETOR: 


Deputado Noveli Júnior 
Deputado Fernandes Távora 
Secrefário Geral Araujo Cavalcanti 


Coronel Juarez Távora, Senador Novais Filho, Edgar Texeira Leite, Deputados Jóao 
Cleofas, Costa Porto, Gofredo Teles, José Joffily e Luiz Viana, Engenheiro Saturnino de 


Brito, Celestino Basilio, Junqueira Aires, Gastáo Glicério de Gouveia Reis, Prefeito de Caxias, Engenheiro 
Luiz Paulo do Amaral Pinto, Afonso Almiro da Costa Júnior, Engenheiro Tomaz Pompeu de Acioli Bor- 
ges, Deputado Eduardo Duvivier, Temístocles Cavalcanti, Luiz Camilo de Oliveira e Deputados Café Filho, 
Alcedo Coutinho, Wellington Brandáo, Francisco Pereira da Silva e Gercino Malagueta Pontes. 


COMISSAO EXECUTIVA: 


Presidente 

1% Vice-Presidente 
20 Vice-Presidente 
1* Secretário 

2* Secretário 
Secretario Executivo 


Deputado Horácio Lafer 

Deputado Aliomar Baleeiro 

Mario Augusto Texeira de Freitas 
Deputado Paulo Sarasate 

Enedino de Carvalho 

Osório Nunes 


Tesoureiro 


Francisco Burkinsky 


COMMISSAO DE PROPAGANDA E ORGANICAO DAS ASSOCIACOES REGIONAIS DE MUNICIPIOS 


Presidente 
Vice-Presidente 
1% Secretário 


Deputado Lauro Montenegro 
Deputado Agostinno Monteiro 
Jóao de Mesquita Lara 


Secretário Executivo Rafael da Silva Xavier 


Membros 


Océlio de Medeiros, José Lins do Rego, Joaquim Emiliano de Araujo Pereira, Depu- 


tado Mario Gomes, Djacir Meneses, Aristeu Gongalves Leite, Diegues Júnior, Rubens 
do Amaral Soares, Alice Tibirigá, Sebastiáo Veiga, Epaminondas Martins, Ivo de Oliveira, José Vicente 
Martins, Paulo Belache, Álvaro Bastos, Prefeito de Petrópolis e o Senador José Augusto. 


Para a COMISSAO DE DISCRIMINACAO DE RENDAS foram designados os deputados: Horácio La- 


fer, Celso Machado, Aliomar Baleeiro, Gercino Malagueta Pontes, Mario Gomes e Eduardo Duvivier. 


Para a de ENCARGOS, os parlamentares Noveli Júnior, Paulo Sarasate, Lauro Montenegro, Alcedo Coutin- 


ho, Euzebio Rocha e Agostinho Monteiro. 


* 


ASOCIACAO DE MUNICIPOS DE SAO PAULO 


(De “O Jornal”, de Sáo Paulo, en el número corres- 
pondiente al 27 de Agosto 1946, publicamos el siguiente 
artículo). 


SERA INSTALADA HOJE A ASSOCIACAO 
PAULISTA DE MUNICIPIOS 


S. Paulo, 25 (Meridional).—Está em Sáo Paulo o sr. 
Rafael Xavier, membro da Comissáo Pan-Americana de 
Cooperacáo Intermunicipal, presidente da Comissáo Or- 
ganizadora da Associacáo Brasileira de Municipios e 
Diretor da Comissáo Censitaria Nacional, que aquí 
veio realizar uma conferencia sobre Os Aspectos Eco- 
nómicos e Sociais do Municipio em S. Paulo, amanhá, 
ás 18 horas, na Biblioteca Municipal. O sr. Rafael Xa- 


* 


» 


SAO PAULO ASSOCIATION 
OF MUNICIPALITIES 


(From “O Jornal”, of Sao Paulo, of August 27, 1946, 
we reproduce the following article). 


ASSOCIATION OF MUNICIPALITIES 
ORGANIZED TODAY 


S. Paulo, Aug. 25 (Meridional).—Rafael Xavier, 
member of the Pan-American Commission on Intermu- 
nicipal Cooperation is in Sao Paulo. Prof. Xavier is also 
the Chairman of the Organizing Committee of the Bra- 
zilian Association of Municipalities and Director of the 
National Census Commission and will give a lecture 
tomorrow afternoon at 6 o'clock in the Municipal Libra- 
ry on The Economic and Social Aspects of the Munici- 
pal Gevernment of Sao Paulo. He will analyze the 
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vier estudiará a situacío económica do país e particular- 
mente a do Estado de Sáo Paulo, apontando como causa 
do desequilibrio reinante o pauperismo dos municipios 
do interior. Naquela oportunidade será instalada a Asso- 
ciagcíáo Paulista de Municipios com a finalidade de estudar 
permanentemente a organizagáo e as condigóes do muni- 
cipio, promover o maior intercambio intermunicipal, re- 
ceber a estudar as sugestóes sobre assuntos da adminis- 
tracáo Municipal, e realizar os objetivos de cooperagáo 
constante dos Estados da Comissáo Pan-Americana de 
Cooperacáo Intermunicipal nas formas recomendadas e 
ratificadas pelos Congressos Pan-Americanos de Muni- 
cipios e VI Conferencia Internacional Americana. 


OS OBJETIVOS DA ASSOCIACAO 


Ouvido pela Meridional sobre os objetivos da Asso- 
ciagáo declarou o sr. Rafael Xavier: 

“As associacóes municipais obedecem a um plano 
continental estabelecido nos Congressos Municipais e em 
conferencias internacionais, de que participou o Brasil 
no sentido de orientar e coordenar a acáo administrativa 
e técnica des comunas americanas. 

“A Associagáo Brasileira de Municipios, fundada no 
Rio Janeiro em 15 de marco do corrente ano, é o orgáo 
nacional incumbido da coordenacáo das Associacóes re- 
gionais que se estáo fundando no Brasil. 


“Sua acío náo se limitará á organizacáo doutrinaria 
de entidades incumbidas de estudar e divulgar proble- 
mas teoricos. lrá até ao campo prático, por intermedio 
de comissóes técnicas especializadas, que estaráo ao 
dispor des municipios associados para o planejamento 
e mismo execucáoo de largos programas de obras mu- 
nicipais”. 


O PROBLEMA DA DISCRIMINACAO 
DAS RENDAS 


“No momento, a Associacáo Brasileira de Municipios 
tem suas atividades voltadas para o problema da dis- 
criminagáo de rendas no projeto de Constituigáo, ora 
em discussáo na Assambléia Constituinte, 

“As vitorias já conseguidas, embora ainda diminutas 
tendo-se em vista as necessidades das comunas brasi- 
leiras, já representam uma conquista amiravel dado o 
desconhecimento quase generalizado de táo importante 
aspecto de nossa vida politica, por parte de nossos 
homens públicos”. 


UMA TESE VITORIOSA 


“O grande numero de municipalistas da representacáo 
nacional, tendo á frente a quase unanimidade da ban- 
cada paulista, conseguiu impor a tese em memoraveis 
campanhas que despertaram a consciencia nacional. 

“Agora, voltamos ao verdadeiro sentido da causa que 
é o de preparar as bases para a efetiva existencia de 
orgáos associativos, em cada Estado, capazes, pela acáo 
e pela dedicacáo dos seus componentes, de traduzir em 
realidade os ideais do municipalismo no Brasil. 


“Sáo Paulo tem o melhor ambiente para uma organi- 
zacáo modelar. As adesóes já recebidas dos prefeitos do 
interior sáo indices da compreensáo dos seus homens 
pela idéia que, hoje, está vitoriosa em quase todo o 
continente”. 


economic situation of the country and particularly of the 
State of Sao Paulo, emphasizing the part played by 


municipal pauperism as a cause of the current lack of 


equilibrium in interior cities. At that time the Paulist As- 
sociation of Municipalities will be inaugurated for the ' 
purpose of constantly studying the organization and | 
function of municipal government, foster better intermu- 
nicipal relations, receive and study suggestions on 
municipal administrative matters, and forward the prin- 
ciples set forth in the Statutes of the Pan-American 
Commission on Intermunicipal Cooperation as submitted 


“and ratified by the Pan-American Congresses of Mu- 


nicipalities and the VI International Conference of 


American States. 
PURPOSES OF THE ORGANIZATION 


As reported by the “Meridional”, the purposes of the 
Association, according to Rafael Xavier are as follows. 

“Associations of municipalities follow a continental 
plan, established in the Congress of Municipalities and 
in international conventions in which Brazil has taken 
part, to orientate and coordinate administrative and 
technical action in American communities. 


“The Brazilian Association of Municipalities, founded 
in Rio de Janeiro on March 15th of this year, is the 
national organization responsible for coordinating re- 
gional societies which are being formed throughout 
Brazil. 

“Their action will not be limited to the doctrinary 
organization of groups to study and discuss theoretical 
problems. They will take practical steps, through tech- 
nical commissions of specialists, which will be at the 
disposal of member municipalities, to plan and execute 
extensive public works programs. 


THE PROBLEM OP TAX REVENUE 
DISTRIBUTION 


“At the moment, the attention of the Brazilian Associa- 
tion of Municipalities is turned to the problem of the 
distribution of tax revenue in the draft of the Consti- 
tution now under discussion in the Constituent Assembly. 

“The victories won so far, although insignificant in 
view of the needs of Brazilian communities, represent a 
startling success when the general lack of knowledge of 
this important aspect of our political life on the part of 
our politicans is considered. 


VICTORIOUS AIMS 


“The great number of municipalists among national 
representatives, including almost all the delegation from 
Sao Paulo, succeeded in putting over this idea in me- 
morable campaigns to arouse national consciouness. 


“Now, we return to the real meaning of the cause 
which is to prepare the bases for the effective existence 
of associated organizations in each State, capable of 
translating, by action and persistence, the ideals of 
municipalism into reality, in Brazil. 


“Sao Paulo has the best atmosphere for an exemplary 
organization. The support already received from the 
prefects in the interior is an indication of their under- 
standing of the idea, which today is gaining favor in 
almost the entire continent”. 
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ESTADISTICAS SOBRE TRANSPORTE 
Y FINANZAS 


A continuación damos algunos datos de interés, toma- 
dos del Anuario Estadístico de 1944, publicado el próxi- 
mo pasado año. 

* * * 

Circulación de Vehículos. Según los registros de ma- 
trícula, la circulación de vehículos motorizados, inclu- 
' yendo automóviles, camiones, camionetas y ambulancias, 
fué de 3.299, o sea, 66 más que en el año 1943; y la 
de vehículos livianos con motor de 584, 80 más que en 
el anterior año 1943. 

El número de motoristas matriculados durante el año 
1944, fué de 4.157; 1.793 particulares, 2.197 de oficio y 
167 motociclistas. 
Movimiento Internacional de Transporte Aéreo. Du- 
rante el año, de acuerdo con los registros, en el aeródro- 
mo de Hilopango entraron 1.224 aviones, con 5.438 pa- 
sajeros, y salieron 1.291 con 5.498 pasajeros. La mayo- 
ría de estos pasajeros fueron americanos y hondureños, 
habiendo entrado, de los primeros, 2.961 y salido 3.244; 
y de los segundos, 2.468 y 2.246, respectivamente. 

Presupuesto de la Nación. El Presupuesto de la Na- 
ción para 1945, ascendió a 31.675 Colones, representan- 
do un aumento de 2.467 Colones sobre el presupuesto 
de 1944. 

Movimiento de fondos específicos municipales. El 
total de ingresos de los municipios salvadoreños fué de 
913.536.94 Colones, y el de egresos 766.211.89, quedan- 
do una diferencia o saldo para el siguiente año de 1945, 
de 597.748.51, que es la suma de la diferencia entre los 
ingresos y los egresos, más los 450.423.46 Colones, sal- 


do de 1943. 


De los 259 municipios que comprenden los 14 Depar- 
tamentos de la República, 2 solamente tuvieron ingre- 
sos superiores a 100.000 Colones: San Salvador, con 
307.310.48, y Santa Ana, con 152.559.35. Ningún mu- 
nicipio tuvo ingresos entre los 30.000 y 100.000 Colones; 
10 municipios recaudaron de 15.000 a 30.000; 14, de 


EL SALVADOR 


TRANSPORTATION AND BUDGET STATISTICS 


From the Statistical Annual of 1944, published last 
year, we have selected the following information, which 
we believe to be of interest. 

* * * 

Vehicular Traffic. According to license registrations, 
motorized traffic, including automobiles, trucks, light 
trucks and ambulances had increased by 66 over that 
of 1943, reaching 3,299; light motorized vehicles num- 
bered 584, or 80 more than the previous year. 

During 1944 there were 4,157 licensed drivers; 1,793 
private, 2,197 professional, and 167 motorcyclists. 

International Air Traffic. According to the records 
1,224 airplanes bearing 5,438 passengers came in to the 
Hilopango airdrome, during the year; and 1,291 planes 
with 5,498 passengers left. The majority of these passen- 
gers were Americans and Hondurans: 2,961 of the former 
entered and 3,244 departed; and 2,168 and 2,246 of the 
latter, respectively. 

National Budget. The 1945 National Budget amounted 
to 31,675 Colones, which represented an increase of 
2,467 Colones ever the 1944 budget. 

Municipal Funds. The total income of El Salvador 
municipalities was 913.536.94 Colones and expenditures 
amounted to 766,211.89, which, with the balance of 
450,423.46 Colones from 1943, left a superavit of 
597,748.51 for the year 1945. 

Of the 259 municipalities comprising the 14 Depart- 
ments in the Republic, only two had an income of over 
100,000 Colones: San Salvador, with 307,310.48, and 
Santa Ana, with 152,559.35. No municipality had an 
income of between 30,000 and 100,000 Colones; ten mu- 
nicipalities collected from 15,000 to 30,000; fourteen 
from 5,000 to 15,000; forty-one from 1,000 to 5,000; and 
192 had less than 1,000 Colones in revenue and of these 
twenty-four had less than 100 Colones. 


5.000 a 15.000; 41, de 1.000 a 5.000; y 192 tuvieron in- 
gresos de menos de 1.000 Colones, entre los cuales, 24 
no llegaron en sus ingresos a la suma de 100 Colones. 


A 


ESTADOS UNIDOS DE AMERICA 


NOTICIAS DE LAS ACTIVIDADES 
MUNICIPALES 


Esfuerzos para que los aeropuertos municipales obtengan 
utilidades. 


Según información de la American Municipal Associa- 
tion, las ciudades americanas están haciendo esfuerzos 
para evitar las pérdidas en los aeropuertos y buscando 
en los concesiones anexas y en el aumento en los cargos 
a las compañías de aviación maneras de solucionar el 
problema. 

Los aeropuertos serán no sólo estaciones, sino verda- 
deros centros de la comunidad. La ciudad de Chicago 
ha llegado a arreglos en virtud de los cuales en un nue- 
vo restaurante que se está construyendo, en un aeropuer- 
to, el concesionario pagará a la ciudad 5% de las ven- 


NEWS OF MUNICIPAL ACTIVITIES 


Cities Strive To Pull Airports Out Of Red 


Soaring air traffic figures at passenger-jammed termi- 
nals throughout the U. S. are spurring municipal efforts 
to pull airports out of debt by development of non- 
aviation concessions as well as increased charges to 
Municipal Association has 


airlines, the American 


reported. 

Example of current action aimed at making airports 
self sustaining community centers instead of mere air 
depots is the agreement just made between the city of 
Chicago and operators of a new municipal air terminal 
restaurant now under construction. The restaurant con- 
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tas brutas más el 40% de las entradas netas además de 
los derechos corrientes por licencia y la contribución 
comercial. 


Este tipo de concesiones ha despertado gran interés 
debido a que las autoridades municipales relacionadas 
con los aeropuertos calculan que dentro de la próxima 
década los gastos de operaciones de los aeropuertos al- 
cancen la cifra de $200,000.000.00 anuales y estiman que 
los ingresos provenientes de estas concesiones y los 
aumentos en los derechos de aterrizaje parecen ser los 
medios disponibles principales para balancear su presu- 
puesto. 


Los aeropuertos de La Guardia, en New York y 
Burbank, en California son ejemplos de terminales aéreas 
que cubren los déficits con los ingresos provenientes de 
empresas terrestres. La importancia de las concesiones 
en relación con el mantenimiento corriente de los aero- 
puertos se comprueba claramente al saber que el 26% 
de los ingresos de 1945, del Aeropuerto Nacional de 
Washington, D. C., se obtuvieron de la rampa de espec- 
tadores y otras, y sólo el 714% de los derechos de ate- 
rrizaje. 

Las concesiones no referentes a la aviación en el 
aeropuerto newyorquino Idlewild, en construcción re- 
presentarán un millón de pesos de los ingresos que sobre 
más de tres millones se espera que produzca en 1949, 
Se espera que los derechos de aterrizaje produz- 
can en dicho año $460,000; el transporte terrestre de 
pasajeros $277,000; la concesión de venta de comestible 
$375,000; y las entradas de las plataformas de observa- 
ción $100,000.00. El costo de construcción de este vasto 
campo es de $200,000,000. El campo Douglas que se 
proyecta en Chicago, también presenta excelentes opor- 
tunidades para el desarrollo de estas concesiones no re- 
ferentes a la aviación en sí. La distancia de estos dos 
campos, Douglas y Idlewild, de los centros urbanos per- 
mite que puedan sostener considerables empresas de 
negocios. Se piensa que centros de compras, cines, bo- 
leras, y otras concesiones produzcan ingresos a la ciudad 
en estos aeropuertos diseñados para permitir trescientos 
sesenta aterrizajes determinados por hora. 


Tanto las ciudades pequeñas como las mayores están 
aumentando los derechos de aterrizaje. Las compañías 
aéreas comerciales que usan el Aeropuerto de Buffalo 
en New York, están pagando ahora un tributo básico 
de $50.00 al mes por aeroplano. En Joplin, Mo., se ha 
aumentado la contribución de los operadores que tienen 
su base en el aeropuerto municipal, de $25.00 a $100.00 
por año. Columbus, O. cobra un impuesto de 214% 
sobre los ingresos brutos de los operadores de aeropla- 
nos no incluídos en las listas regulares. Cleveland, Mo- 
bile, Ala. y Sweetwater y Bia Spring, Tex. han aumen- 
tado también los derechos de aterrizaje o servicio. 


Actúan las ciudades para solucionar el problema de la 
escasez de agua. 


Según reporte de la Sociedad Americana de Funcio- 
narios Planificadores, aún cuando la mayor parte de las 
construeciones de viviendas durante el próximo año se 
verificará en terrenos donde pueda obtenerse agua fácil- 
mente, la subsecuentes expansiones urbanas en tierras 
vírgenes confrontarán creciente dificultad con respecto 
al problema del abasto de agua. 
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+ creased landing fee revenues appear to be the principal ; 


cessionaire will pay Chicago 5 per cent of gross sale: 
plus 40 per cent of net receipts as well as regular cafe 
permits and license fees. le: 

Such non-aviation concessions are the subject of 
increased interest to municipal airport authorities who 
expect postwar air traffic growth to boost airport operat- 
ing expenses to $200,000,000 annually within the next 


: + 
decade. Increased revenues from concessioms and in- ' 


means available to balance airport budgets. 


La Guardia Field, New York, and Burbank Field, - 
Calif., are examples of revenue-producing terminals 
currently helping to offset deficits through earthbound | 
enterprise. Importance of such non-aviation concessions 
to current airport support is indicated by the recent 
disclosure that 26 per cent of 1945 revenues from the - 
Washington, D. C., National Airport came from spec= 
tator ramps and the like, while only 71% per cent came 
from landing fees. 


Non-aviation concessions at New York's Idlewild - 
Airport now being built will account for some $1,000,000 
of the more than $3,000,000 revenues the field is expect- 
ed to yield the city in 1949. Landing fees are expected 
to bring $462,000 that year( ground transportation of 


passengers $277,000, the fuel vending  concession 
$375,000, and receipts from observation platforms 
$100,000. Construction cost of the vast field is 
$200,000,000. 


Chicago's proposed Douglas Field also presents excel- 
lent opportunities for development of non-aviation con- 
cessions. Both Douglas and Idlewild are far enough from 
urban centers to support considerable business enterprise. : 
Shopping centers, movies, bowling alleys and other con- 
cessions are envisioned sources of city revenue from 
these fields designed to accommodate 360 scheduled 
landings per hour. 

Both large and small cities are using the alternative 
means to boost municipal airport revenues by increasing 
landing fees. Commercial airlines using the Buffalo, N. 
Y., airport now pay a basic fee of $50 a month per 
plane. In Joplin, Mo., the fee for operators based at 
the municipal field has been boosted from $25 to $100 
per annum. Columbus, O., recently adopted a 214 per 
cent tax on gross revenues of non-scheduled plane opera- 
tors while Cleveland; Mobile, Ala.; and Sweetwater and 
Big Spring, Tex., also have increased landing or service 
fees for plane operators. 


Cities Act To Solve Water Shortage. 


Though most housing construction during the next 
year will be on land where water facilities are available, 
subsequent urban expansion on “raw land” will be con- 
fronted by increasingly difficult water supply problems, 
according to the American Society of Planning Of- 
ficials. 

Cities acting to solve such water supply problems 
range in size from Eugene, Ore, through Toledo, O., and 
Denver to Philadelphia and Chicago. Though Chicago 
itself is not short of water, its new $24,500,000 filtration 
plan with a 320,000,000 gallons per day capacity pumps 
and processes water for rapidly expanding suburban 
areas as well as supplying one-third of the city. 


- Ciudades de diversa importancia, desde Eugene, 
_Ore,, Toledo, O. y Denver hasta Filadelfia y Chicago, 
están trabajando para resolver sus problemas de abasto 
_de agua. Aunque Chicago mismo, no sufre de escasez de 
fegua, su nueva planta de filtración con capacidad 
de 320,000,000 de galones diarios, que ha costado 
-$24,500,000.00, bombea y trata el agua para las áreas 


-sub-urbanas, que están creciendo rápidamente, así como 


abastece a una tercera parte de la ciudad. 


4 En Denver se han proyectado mejoras con un cos- 
to de $2,825,000.00. En el pasado mes de julio se hi- 
cieron en la ciudad más de trescientas nuevas conexiones 
de abasto de agua. 1,770 nuevos servicios se instalaron 


| entre enero 10 y agosto 1*, elevando en el mes de julio 


el consumo de agua de Denver a cerca de 4,000,000,000, 
de galones, cerca de 400,000,000 más que en junio 
de 1945, 


Las autoridades del Acueducto de Filadelfia están 
completando el estudio de nueve nuevas fuentes posibles 


de agua y están trabajando en un proyecto de mejora- 


| Imiento, ascendente a $10,000,000, que comprende tres 


estaciones de filtración y bombeo. La calidad del agua 
de Filadelfia será mejorada con una planta de trata- 
miento previo con capacidad de 120,000,000 de galones 
por día. 


En Toledo se está proveyendo la extensión del servi- 
cio de abasto de agua a las nuevas áreas residenciales 
por medio de una tubería al costo de $1,100,000.00; de 
acuerdo con este programa se espera que para fin de 
año se haya completado una nueva maestra de cua- 
renta y seis millas. Este otoño los votantes en Phoenix, 
Ariz. emitirán su opinión en un referendum acerca de 
una emisión de bonos de $4,800,000.00 para semejante 
expansión de los servicios de abasto de agua. 


Como ejemplos semejantes en ciudades pequeñas, pue- 
den citarse los casos de; Eugene, Ore., en la que se están 
preparando planos y especificaciones para dos nuevos 
tanques de depósito con un costo de $200,000.00 y para 
líneas de tuberías con un costo de $141,000.00; y Reno, 
Nev., que ha crecido considerablemente en la última 
década, proyecta gastar $415,000.00 para mejoramiento 
y expansión del abasto de agua. La capital, Wash- 
ington, tiene en proyecto gastar más de $1,400,000.00, 
de acuerdo con la expansión urbana. 


La ciudad de Cleveland inaugura clínica para detenidos. 


En esta ciudad cerca de 15,000 personas son deteni- 
das anualmente por intoxicación, vagancia y vicio. En 
septiembre 1* la ciudad abrirá una clínica en la cárcel 
para que todas las personas detenidas por tales motivos 
sean examinadas inmediatamente por un facultativo. 


La clínica se ha establecido con el propósito de evitar 
la muerte de personas que necesitan con urgencia cui- 
dado médico y que se internan en las cárceles en lugar 
de llevarlos al hospital. La Asociación Americana de 
Asistencia Pública informa que se espera que la clínica 
actúe también en defensa de la salud pública descubrien- 
do enfermedades contagiosas en los detenidos, lo que 
también puede ayudar a la rehabilitación de éstos. 


In Denver plans have been drafted calling for new 
water facilities costing $2,825,000. Well over 300 new 
water connections were installed in the city last July 
alone. Between Jan. 1 and Aug. 1, 1,770 water con- 
nections were installed, boosting Denver's water 
consumption to nearly 4,000,000,000 gallons in July, some 
400,000,000 more than July 1945. 


Philadelphia water authorities are completing a com- 
prehensive study of nine possible new sources of water 
while work is progressing on a $10,000,000 water 
improvement project involving three filtration and pump- 
ing stations. Quality of Philadelphia's water will be 
improved by a new  pre-treatment plant with a 
120,000,000 gallons per day capacity. 


Toledo, meanwhile, is providing for extension of water 
service to new residential areas by means of 'a 
$1,100,000 pipeline construction program under which 
completion of 46 miles of new main is expected by year's 
end. In Phoenix, Ariz., voters will be asked this fall to 
approve a $4,800,000 bond issue for similar water faci- 
lities expansion. 


An éxample of water supply construction in smaller 
cities is furnished by Eugene, Ore., where plans and 
specifications are being prepared for two new reservoirs 
costing $200,000 and for pipelines costing another 
$141,000. Reno, Nev., another small city that has grown 
considerably the last decade, plans to spend $415,000 
on improvement and expansion of water supply facili- 
ties. 

Washington, D. C., has water supply plans calling 
for expenditure of more than $1,400,000 designed to 
cope with urban expansion. 


City Operates Clinic For Prisoners. 


All persons arrested in Cleveland on charges of intoxi- 
cation, vagrancy or vice will receive immediate, thorough 
physical examinations in a new city jail clinic slated to 
begin operations Sept. 1. 


The clinic is being established to prevent deaths from 
persons being jailed instead of hospitalized when gravely 
in need of medical care. The clinic also is expected to 
safeguard public health by discovering communicable 
diseases in prisoners and it is hoped by the same means 
to aid prisoner rehabilitation, according to the American 
Public Welfare Association. 


A physician will be present at the police station at 

all times to examine prisoners as they arrive to be sure 
none is suffering from such diseases or injuries as pneu- 
monia, gangrene, tuberculosis, syphilis or skull-fracture. 
Creation of the clinic followed such unnecessary deaths 
as that of a skull-fracture victim arrested on the incorrect 
assumption that he was intoxicated. 
Welfare officials emphasized that establishment of the 
clinic did not imply any criticism of the police depart- 
ment since police officers are not supposed to be 
qualified diagnosticians. The physician On duty at the 
new clinic will be assisted by a nurse and X-ray operator 
from the city hospital. 

In Cleveland about 15,000 persons are arrested an- 
nually for intoxication, vagrancy and vice. All these 
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- A todas horas estará un médico presente en la esta- 
ción de policía a fin de certificar si los detenidos sufren 
de neumonía, gangrena, tuberculosis, sífilis y fractura 
del cráneo. Muchas muertes se producían de personas 
que eran detenidas como intoxicadas, cuando en reali- 
dad eran víctimas de fracturas del cráneo, lo que ha 
sido una razón para la creación de esta clínica. El mé- 
dico de guardia estará asistido por una enfermera y 
un operador de Rayos X del hospital de la ciudad. 


Todos los detenidos serán examinados cuidadosamente 
y enviados al hospital de la ciudad aquéllos que lo nece- 
siten. Las hojas clínicas serán estudiadas por médicos 
y expertos en asistencia social en un esfuerzo para de- 
terminar la correlación que pueda existir entre la en- 
fermedad o la herida y el hecho delictuoso. > 


Cuerpo de voluntarios para casos de emergencia. 


Concejales y miles de otros voluntarios con entrena- 
miento del tiempo de guerra se están reuniendo en San 
Francisco para formar un cuerpo para casos de desas- 
tres, debidamente equipados para emergencias de terre- 
motos, fuegos, etc., en el área de la bahía (Bay Area), 
según informa la A. M. A. 


Estos cuerpos, dirigidos por un consejo similar a los 
creados o proyectados en otras ciudades, serán un orga- 
nismo permanente del gobierno de San Francisco. De 
acuerdo con las previsiones del nuevo estatuto sobre 
desastres, los miembros de estos cuerpos que sufran al- 
gún accidente en servicio, gozarán de los privilegios del 
seguro contra accidentes del trabajo. 


Se proyecta suprimir la elaborada organización de la 
defensa civil de tiempo de guerra y colocar el personal 
en nueve divisiones que comprenden incendios, policía, 
sanidad, comunicaciones, obras públicas, Cruz Roja y 
servicios públicos. Un funcionario ejecutivo designado 
por el Alcalde será el Jefe Administrativo de la nueva 
unidad. 


Las operaciones de estos cuerpos en servicio serán 
dirigidas por una estación movible de radio, trasmisora 
y receptora. Rápidamente de recibirse un aviso las uni- 
dades de los distintos tipos podrán ser envíadas a cual- 
quier parte de San Francisco o sus alrededores donde la 
emergencia lo requiera. 


El estatuto californiano sobre desastres de acuerdo 
con el cual se está formando el expresado Consejo en 
San Francisco, establece que cualquier agencia judicial 
puede auxiliar a otra en casos de emergencia sin per- 
juicio de su jurisdicción. 

También las ciudades de Berkeley y Los Angeles han 
establecido consejos de este tipo. En Nueva Inglaterra, 
el Consejo de la Ciudad de Hartford, Conn., usa un 
plan típico de organización de los departamentos regu- 
lares de la ciudad para los casos de emergencia, bajo la 


movilización de asistencia civil de la Cruz Roja Ame- 
ricana. 


Arkansas ofrece un ejemplo de la acción estatal en los 
casos de desastres por inundación. La administración 
está a cargo de jefes de departamentos estatales y la 
Cruz Roja, y se ha hecho una división del estado en 


will be given through examinations. Those found in. 


need of hospitalization will be sent directly to the city ff 


hospital. Records of all examinations will be studied by Y 
medical and welfare experts in an effort to determine 
correlations between illness, injury and crime. 


Disaster Councils Prepare For Emergencies. 


City councilmen and thousands of volunteers with war- E l 
time training are joining ranks in San Francisco to form 4 
a disaster corps equipped to cope with earthquakes, fires | 


and other Bay Area emergencies, according to the Ame- $ 
rican Municipal Association. z 


The corps, directed by a disaster council similar to 
those created or proposed in other cities, will be a per- 
manent fixture of the San Francisco government. 
Through provisions of the new State Disaster Act, 
disaster corpsmen injured in line of duty will be covered 
by workmen's compensation insurance the same as regu- 
lar public servants. 


The proposed disaster plan provides for dismantling 
the elaborate wartime civilian defense setup in the Bay 
Area and reformation of personnel under nine divisions 
including fire, police, medical, communications, public 
works, Red Cross, and utilities. An executive officer 
appointed by the mayor will be the administrative head 
of the new unit. 


Operations of the disaster corps in the field will be 
directed by mobile two-way radio. At a. moment's 
notice, units of reserve police, auxiliary firemen, demoli- 
tion squads, medical workers and canteen workers may 
be rushed to any area in or near San Francisco where 
emergency aid is needed. 


The California Disaster Act under which the San 
Francisco council is being formed provides that one law 
enforcement agency may give assistance to another in 
emergencies regardless of jurisdiction. Such services 
constitute a legal charge against the state when approved 
by the governor. 


Other California cities with well-established disaster 
councils include Berkeley and Los Angeles. In New 
England, the Hartford, Conn., Disaster Emergency 
Council is a typical disaster plan providing for emergency 
organization of regular city departments under the mayor 
plus mobilization of civilian assistance under the Ame- 
rican Red Cross. 


Arkansas furnishes an example of state action to 
cope with flood disasters. The Arkansas plan is adminis- 
tered by heads of state departments and the Red Cross 
and divides the state into natural refugee concentration 
zones into which relief is directed in time of emergency 
by teams of field workers. The services of the U. S. 
Weather Bureau and the Army are enlisted on such 
occasions. 


o DA 


zonas de refugio natural para las concentraciones en ca- 
sos de emergencia y hacia los cuales se dirigen los auxi- 
lios por brigadas adecuadas. En tales ocasiones se uti- 
lizan los servicios del Departamento del Tiempo y del 
Ejército. 
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- SERVICIOS DE AGUA EN SAN PEDRO SULA 


S 


está pagando y acabará de pagar para mediados de 


EGÚN el Boletín No. 14, del Consejo del Distrito 
Departamental de San Pedro Sula, dicho Consejo 


1947, la suma de L.275.000 al Servicio Cooperativo Inte- 
ramericano de Salud Pública, valor que cuesta el mejo- 
ramiento y ampliación de los servicios de aguas. Has- 
ta Diciembre inclusive de 1945, ha sido pagada ya la 


' suma de L.166.000. 


* * * 


La ciudad de San Pedro Sula, situada en la zona 


norte de la República de Honduras, es la segunda ciu- 


dad por su tamaño del país. Su población urbana, de 


acuerdo con el Censo oficial de 1945, es de 22.116 habi- 


tantes. Queda en el corazón de la zona bananera y está 
servida por el Ferrocarril Nacional, que la enlaza con el 
puerto de mayor importancia en el país, o sea Puerto 
Cortés. 


El sistema de abastecimiento de agua actual de aque- 
lla ciudad, consta de una pequeña presa y cámara de 
captación en el río Piedras, de donde el agua fluye 
por gravedad, por medio de dos líneas de tuberías, una 
de las cuales tiene una capacidad de 3.5. pies cúbicos 
por segundo, y la otra de 5.3 p.c.s. a dos tanques de dis- 
tribución, con capacidad para 6,000 y 600,000 galones, 
respectivamente. Desde estos tanques, el agua fluye al 
sistema de distribución existente, por medio de dos lí- 
neas de tuberías, teniendo una de ellas una capacidad de 
6.5 p.c.p.s. y la otra de 3.8 p.c.p.s. 


Dada la escasez de agua sufrida de acuerdo con este 
sistema, se han hecho planes por el Servicio Coopera- 
tivo Interamericano de Salud Pública para agregar nue- 
vas fuentes de abastecimiento captadas del río Santa 
Ana. Consta de un tanque abierto de distribución, con 
capacidad para 500,000 galones que se coloca sobre la 
línea de tubería del río Santa Ana, reemplazando el 
sistema de distribución actual por un sistema completa- 
mente nuevo, e incluyendo tratamiento con cloromina 
para ambas fuentes de abastecimiento. 


Se calcula que la población de San Pedro Sula en el 
año 1975 ascenderá a un total de 40,000 habitantes. Se 
ha usado el sistema de tipo de parrillas para la distribu- 
ción, teniendo en cuenta una población de 50,000 habi- 
tantes, aun cuando de pronto no se construye más que 
una parte del sistema. 


El costo total estimativo de las obras es de 
L.277.693.69. El Consejo del Distrito convino en depo- 
sitar al crédito del Servicio Cooperativo Interamericano 
de Salud Pública, en el Banco de Honduras, de San 
Pedro, la suma de L.140.000, durante el mes de Sep- 
tiembre 1945; L.80,000, entre primero de Octubre de 
1945 y 30 de Junio de 1946, distribuída esta última suma 
en cantidades iguales para ser depositadas mensualmen- 
te; y durante el mes de Julio de 1946, la suma final de 


L.55.000. 


HONDURAS 


WATER SYSTEM OF SAN PEDRO SULA 


B ULLETIN No. 14 of the Departmental District Coun- 

cil of San Pedro Sula brings the information that 
this Council is paying off the amount of 275,000 Lem- 
piras to the Inter-American Public Health Cooperative 
Service and that payment will be completed about the 
middle of 1947, Up until and including December 1945, 
166,000 Lempiras had been paid. This is the cost of 
improvement and extension of the water supply servic>s, 

* * * 

The city of San Pedro Sula is situated in the northern 
part of the Republic of Honduras and is the second 
largest city in the country. Its urban population, accord- 
ing to the Official Census of 1945, is 22,116. It is in the 
heart of the banana country and is on the National 
Railway, which connects it with the most important 
port in the country, Puerto Cortés. 


The present water supply consists of a small reservoir 
and a catchment basin in the Piedras River, from which 
the water flows by gravity through two pipe systems, 
one of which has a capacity of 3.5 and the other of 
5.3 cubic feet per second, to two dstributing tanks 
holding 6,000 and 600,000 gallons respectively. From 
these tanks, the water flows into the present pipe systems, 
one of which has a capacity of 6.5 and the other of 3.8 
cubic feet per second. 


Due to the water scarcity under this system, plans 
have been made by the Inter-American Public Health 
Cooperative Service to add new sources of supply from 
the Santa Ana River, consisting of an open distribution 
tank, with a capacity of 500,000 gallons to be located 
the This 
completely new supply system will replace the present 
one and will include chlorination treatment for both 


on the pipe line from Santa Ana River. 


supply sources. 

An estimate of the population of San Pedro Sula in 
1975 sets it at 40,000. The grid system for distribution 
has been used, allowing for a population of 50,000 
inhabitants, although for the time being only a part of 
the system is being built. 


The total cost is estimated at 277,693.69 Lempiras. 
The District Council agreed to deposit the amount of 
140,000 Lempiras to the account of the Inter-American 
Public Health Cooperative Service with the Bank of 
Honduras in San Pedro Sulas, during the month of 
September 1945; 80,000 Lempiras between the first of 
October, 1945, and the thirtieth of June, 1946 in monthly 
instalments; and 55,000 Lempiras during July, 1946, as 


final payment. 


sm, gd, pa. pra, gua 
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MEXICO 


NUEVA SECCION DEDICADA A ASUNTOS 
MUNICIPALES 


NA de las más interesantes noticias recibidas re- 
cientemente por la C.P.C.I., ha sido la inaugu- 
ración, en el importante diario de la Ciudad de 

México ''El Nacional”, de una página completa bise- 
manal dedicada a noticias municipales de todo el País. 
Se nota que a esta sección se le presta gran interés 
por los editores del diario. Se compone, corrientemen- 
te, de un editorial, fotografías, noticias legales y no- 
ticias de interés, así como sugerencias e informaciones 
para visitantes y turistas, ñ 

Con el mayor interés y placer reproducimos a con- 
tinuación algunos puntos de dos de los artículos que 
aparecieron en las ediciones de 4 y Y de Septiembre 
próximo pasado, 

Congratulamos sinceramente a la Administración de 
““El Nacional”? por esta innovación, awe no sólo ha 
de ser beneficiosa para el gran diario, sino que ha de 
contribuir grandemente al mayor entendimiento inter- 
municipal, 

Sería muy conveniente cue otros diarios adoptaran 
la misma idea, con carácter nacional, provincial, re- 
gional o municipal, según la circulación, posibilidades 
y circunstancias conexas. 

La C.P.C.I. apreciaría grandemente gue se le infor- 
mara de contribuciones de éste o semejante tipo para 
el progreso de este interesante movimiento de coonera- 
ción municipal interamericana, y tiene sumo gusto en 
ofrecer, como estímulo, toda la ayuda que su organi- 
zación y su magnífica biblioteca puedan ofrecer al 
efecto. ¿Por qué no se hace igual en cada comunidad? 
Sugiéralo Ud., que nos lee. Estimularía el interés ciu- 
dadano en los problemas municipales, proveería nuevas 
ideas y aumentaría el número de lectores de los perió- 
dicos locales en los lugares suburbanos. 


* * * 


ZACATECAS CELEBRA SU 400 ANIVERSARIO 


La capital del estado de Zacatecas, que fué fundada 
en 9 de Septiembre de 1546 y constituida como ciudad 
en Junio de 1548, acaba de celebrar su 4? centenario. 


Durante estos cuatro siglos, la ciudad de Zacatecas 
ha gozado de inmensa fortuna durante la Administra- 
ción Colonial, cuando se llegó al máximo de explotación 
de la industria minera, y se hundió también en la más 
increíble obscuridad y pobreza cuando se extinguió el 
material de las minas. 


En la segunda década de la República, Zacatecas fué 
el centro de un experimento socialista bajo la administra- 
ción del Gobernador Prancisco García Salinas, que hizo 
renacer su prosperidad y vitalidad, y hoy, a pesar de 
varias dificultades, luce encaminada a lograr una vida 


llena de satisfacciones para sus ciudadanos. 
* * e 


LEY DE ZONAS TURISTICAS EN EL ESTADO 
DE MEXICO 


A fin de promover y estimular el negocio turístico, el 
Estado de México ha adoptado una Ley de Zonas Tu- 
rísticas, en interés del público. De acuerdo con ella, cual- 
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j bi-weekly feature of a full page in the prominent- 
Mexico City daily, '“El Macional'?. 1t is dedicated Ñ 
to municipal news írom all over the country. The $ 
“section shows considerable interest on the part of the 


NEW NEWSPAPER SECTION ON MUNICIPAL 4 
DOINGS ñ 


NE of the most interesting bits of news for 


this Commission, which has recently been received É 
from Mexico, is the introduction as a regular f 


editors. It carries an editorial, photographs, legal news, 4 


amd items of current interest, as well as suggestions | 
and information for visitors and tourists, With the - 


greatest interest and pleasure, we reprint below ex- - 


cerpts from two of the articles which appeared in the | 


issues Of September 4íh and 9íh last. 


We congratulate the management of “El Nacio- 
nal” on this innovation, which not only benefits them, 
but contributes to further intermunicipal understand- 
ing. Other newspapers might do very well to adopt 
this same idea on a national, providencial, county or 
regional scale, according to their circulation aims and 
accompanying circumstances. 


The Pan-American Commission on Intermunicipal Co- 
operation would appreciate knowing of such contribu- 
tions to the progress of htis movement, and offers all 
the help it can provide as encouragement, 


Why not suggest a section devoted to municipal 
news in your community? It will stimulate citizen 
interest in municipal problems, provide new ideas, and 
cultivate new readers from outlying districts for local 
newspapers. 


* * * 


ZACATECAS CELEBRATES ITS 400TH 
ANNIVERSARY 


The capital of the State of Zacatecas, which was 
founded on September 9, 1546, and constituted as a city 
in June 1548, has just celebrated its four-hundredth an- 
niversary. These four centuries have seen the fortunes 
of Zacatecas City soar temporarily during Colonial 
administration, when the height of the mining industry 
was reached, only to sink to incredible obscurity and 
poverty when the mines were exhausted. In the second 
decade of the Republic, Zacatecas was the center of a 
socialist experiment, under Governor Francisco García 
Salinas, which revived its prosperity and vitality, and 
today, in spite of various setbacks, it looks forward to 
a full life of satisfaction to its citizens. 


* * * 


STATE OF MEXICO ADOPTS TOURIST 
ZONING LAWS 


To promote traveling and encourage tourist business, 
the State of Mexico has passed tourist zoning 
laws “in the public interest”. A municipality which 
because of historical or archeological attractions, climate, 
springs, sports facilities, etc., may petition to be declared 
a “Tourist Zane”. If the Executive of the State declares 


P Aya 
ÓN 
¿AN 
Y y 


guier municipalidad que por razón de sus posiciones his- 
tóricas o arqueológicas, condiciones climatológicas, mo- 
numentales, facilidades deportivas, etc. se crea con de- 
recho a ser considerada zona turística, puede solicitar 
del Estado que se declare así. 


- Si obtiene esta declaración del Ejecutivo del Estado, 
dejarán de aplicarse a dicha zona todas las otras dis- 
posiciones legales sobre zonificación que pudieran estor- 
bar o impedir la protección necesaria como tal zona 
turística. 


Se organizará un Comité de Zona Turistica compues- 
¿to por un representante del Ejecutivo, que actuará como 
| Presidente; un representante del Municipio, que será el 
Secretario; un representante de los propietarios; un re- 
' presentante de los hoteleros, y uno por cada uno de los 
más importantes tipos de negocios en la localidad. To- 
¡dos los cuales serán designados por el Ejecutivo del 
Estado. Estos cargos serán honoríficos. 


El Estado y las ciudades trabajarán en estrecha coope- 
ración para lograr los beneficios que se pretende ob- 


a region a Tourist Zone, all zoning and other laws which 
threaten the protection intended by this law will not 
apply. 

A Tourist Zone Committee shall be organized, its 
members appointed by the Executive of the State, 
which shall be composed of: a representative of the Exe- 
cutive (as Chairman), a representative of the munici- 
pality (as Secretary), a property-owners” representative, 
a hotel representative, and one from the most important 
business in the locality, who shall also be appointed by 
the Executive of the State. These positions are to be 
honorary. The State and the cities are to work in close 
cooperation to carry out the benefits intended by the 
law and the Committee is given extraordinary powers 
with regard to expropriation, approval, licenses, tax 
exemption, concessions, etc. 


tener por esta Ley, y el expresado Comité cuenta con 
poderes extraordinarios en relación con expropiaciones, 
licencias, exención de impuestos, concesiones, aprobacio- 
nes, etc. 


PANAMA f 


POBLACION FUTURA DE LA CIUDAD DE PA- 
NAMA Y DE LA CUENCA DEL RIO 
MATASNILLO 


(Datos de un estudio de su probable desarrollo entre 
1943 y 1985, por el Arquitecto-Urbanista Anatole A. 
Solow, Panamá 1946). 


Este trabajo ha sido presentado a fin de que pudiera 
efectuarse un estudio sobre la capacidad del alcantari- 
llado que el Gobierno Nacional ha resuelto instalar en 
las afueras de la ciudad de Panamá, lugar denominado 
“Vista Hermosa”, situado en el Distrito de las Cabe- 
ceras del Río Matasnillo, de cuya urbanización se ha 
encargado el “Banco de Urbanización y Rehabilitación”. 


El estudio es una tentativa para estimar cuál será la 
futura población de la hoya de Matasnillo, dato que 
debe servir de base para el alcantarillado. 


La cuenca del Matasnillo está localizada al N.E. de 
la ciudad de Panamá, a una distancia aproximada de 3 
millas. El área total de la cuenca de drenaje es de 1,100 
hectáreas aproximadamente. 


Estima el Sr. Solow que no hay dificultad especial 
para calcular la población que tendrá el proyecto de 
Vista Hermosa, pero que es extremadamente difícil, 
debido a la falta de suficiente información, proporcionar 
una cifra cierta de la población actual de la cuenca del 
Matanisllo. La carencia de un plan económico de desa- 
rrollo y zonificación de la ciudad de Panamá y su área 
suburbana, hacen que el cálculo de su población futura 
sea poco más que una conjetura. 


Se estima que el crecimiento de población de Pana- 
má seguirá un patrón típico, consistente en un rápido 
crecimiento en los primeros períodos de industrializa- 
ción, con una subsecuente nivelación. 

Como Panamá es un país industrialmente incipiente y 


como, además, se conoce un alto coeficiente de nata- 
lidad y un coeficiente de mortalidad relativamente bajo, 


FUTURE POPULATIONS OF PANAMA CITY 
AND THE MATASNILLO RIVER BASIN REGION 


(Synopsis of a pamphlet by Anatole A. Solow, 
Panama, 1946). 


To prepare the way for installing a sewerage system 
for Panama City and a residential section called Vista 
Hermosa, located to the northwest in the Matasnillo 
River basin, the Urbanization and Rehabilitation Bank 
has completed a study of the probable future population 
of the region up to 1985. The total area under considera- 
tion comprises some 1,100 hectares. 


Anatole A. Solow, architect and urbanist, found that 
the future population of Panama City and Vista Hermosa 
was fairly easy to compute, but that due to lack of basie 
information, even an approximate figure for the river 
basin region is pure conjecture. 


An increase in population is expected with the incipient 
industrialization of the country, combined with a high 
birth-rate and a low death-rate, and little emigration. On 
the other hand, immigration from rural sections to the 
cities is expected to follow the typical pattern of other 
countries as they became industrialized. 

The population of Panama City, which in 1910 was 
45,591, was 125,000 in 1943, according to a Health 
Department census. Estimates on 1985 range from 
273,410 to 282,500 persons. Part of the metropolitan area 
has increased from 2,000 in 1935 to 25,000 in 1943, while 
Panama City itself has not increased proportionately 
(from 80,000 to 111,893); this indicates that future 
increase will be toward the suburban areas, especially 
since Panama City is very congested. A basic popula- 
tion of 112,000 for the city would be ample. 

If this figure were maintained it would mean that some 
160,000 people will overflow from the city, to swell the 
present approximate suburban population of 25,000 to a 
grand total in the metropolitan area of 298,000. 
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se espera que el crecimiento vegetativo de la población 
aumentará de modo rápido durante tiempo. No habrá 
una emigración substancial de Panamá a otros países Y 
no habrá un regreso de población desde la ciudad hacia 
el interior. 

La población de la ciudad de Panamá en 1910 era de 
45.591 personas y en 1943 de 125.000, según informes 
del Departamento de Sanidad del Canal de Panamá. 

El coeficiente de natalidad ha aumentado continua- 
mente desde 13.37 por mil en 1920 hasta 20.55 por mil 
en 1943, salvo los años de depresión de 1930-1934, ha 
habido un constante aumento debido a la migración 
hacia la ciudad, particularmente fuerte entre 1935 y 
1940, con un promedio de 4.871 personas cada año. Se 
calcula que el número total de personas en 1985 fluc- 
tuará entre 273.410 y 282.500, según el cálculo se base 
en el aumento vegetativo o en el aumento según pro- 
gresión aritmética. 

Este aumento no puede ser absorvido por la propia 
ciudad y habrá de desbordarse por los suburbios adya- 
centes y el área suburbana. Existen suficientes indicios 
para creer que el crecimiento de la ciudad de Panamá 
seguirá, en general, el ciclo de los centros urbanos en 
períodos de desarrollo industrial. 

Aun cuando no ha sido posible conseguir datos exac- 
tos sobre el crecimiento suburbano, la oficina del Censo 
y el Departamento de Sanidad han estimado, a base del 
consumo de agua y del movimiento de construcciones, 


PERU 
TOWARDS A NEW MUNICIPAL GOVERNMENT 


HACIA EL NUEVO MUNICIPIO 
Por CarLos MANUEL Cox 


(Reproducido de “La Tribuna”, de Lima, Perú.— 
edición correspondiente al 1* de Abril de 1946). 


M UNICIPIO sin solvencia económica, carente de fi- 
nanzas saneadas, es municipio condenado a la es- 
terilidad y al fracaso. Presupuestos liliputienses han 
hecho parasitaria la vida de nuestras corporaciones edi- 
licias. Según el Extracto Estadístico del Perú, los pre- 
supuestos totales de los Concejos Provinciales de la Re- 
pública sumaban S/. 18.419,409 en 1943. No dice la 
estadística si están incluídos los presupuestos de los Con- 
cejos Distritales. De no estarlos, es lógico suponer que 
esta cifra apenas excedería de la oficial que consigna- 
mos y que, por supuesto, tiene lagunas. 

No puede considerarse como ventajosa la pesada uni- 
formidad que Nitti comprobaba en la organización de la 
finanza local francesa tanto como en la italiana (“Prin- 
cipes de Science des Finances”, pág. 436). Culpa es, 
en gran medida, de la situación de nuestros Concejos 
Municipales, la rígida y centralista Ley Municipal vi- 
gente. 

En torno a los 22 Concejos Municipales en las capi- 
tales de Departamento y 110 Municipios provinciales 
que existen en el Perú, hay 1,090 Concejos Distritales 
que, desde los 45,489 habitantes de Miraflores, van des- 
cendiendo a los 94 habitantes que tiene el distrito de 
San Francisco de Yorongos en la Provincia de Rioja, 
pasando por el de Mejía, Provincia de Islay, con 149 
habitantes y el de Manu, provincial además, y que cuen- 
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Because of the sea and the Panama Canal, growth 
can take place only in the direction of the Matasnillo 
Basin, which today has a population of approximately 
7,500 persons. By a process of elimination and propor- 
tionate division, a calculation of 53,300 population can 
be arrived at for this section as a conservative estimate. 
A A A A A 
que la población combinada de Pueblo Nuevo de las 
Sabanas, Juan Díaz, Río Abajo y San Francisco de la 
Caleta, que forman parte de la región metropolitana, 
ha aumentado de 2,000 personas en 1935 a 25.000 en 
1943, que es mucho mayor que el aumento que ha te- 
nido la ciudad de Panamá durante el mismo período, 
cuando creció de 80.000 a 111.893 habitantes. 

Estando los distritos centrales de la ciudad suma- 
mente congestionados y compuestos de viviendas muy 
viejas, puede suponerse que cualquier aumento de po- 
blación desbordará a las áreas suburbanas, ya que la 
cifra de la población básica de la ciudad deberá ser 
de 112.000 habitantes. 

Se considera razonable llegar a la conclusión de que, 
en 1985, la población total de la ciudad y de su área 
suburbana será de 298.000 habitantes, aproximadamen- 
te; 112.000 en la primera y 186.000 en la segunda. 

El área del Matasnillo tiene actualmente un núme- 
ro aproximado de 920 casas, con un total de 7.500 per- 
sonas, y se supone que la población total llegará a ser 
de 53.300. 


By CarLos ManueL Cox 


(Reprinted from “La Tribuna”, Lima Peru, April 
1, 1946). 


AÑ insolvent, financially weak municipal government 
is a municipal government condemned to sterility 
and failure. Liliputian budgets have made parasites of 
our municipalities. In 1943, according to the Statistical 
Extract of Peru, the total budgets of Provincial Councils 
in the Republic amounted to 18,419,409 Soles. It is not 
stated whether these statistics include the budgets of the 
District Councils. If they do not, it may logically be 
assumed that this figure would not exceed the official 
figure very much as we give it here, and that of course 
there are some gaps. 


The tiresome uniformity which Nitti brought to light 
in local French finance as well as in Italian (Principes de 
Science des Finances, p. 436) cannot be considered 
desirable. “To a great extent, the blame for the situation 
of our Municipal Councils lies in the rigid, centralist 
municipal law now in force. 


Around the 22 Municipal Councils in the capitals of 
Departments and the 110 Provincial municipal govern- 
ments in Peru, there are 1,090 District Councils which, 
from the 45,489 inhabitants of Miraflores, range to the 
94 inhabitants in the District of San Francisco of Yo- 
rongos in the Province of Rioja, including Mejía, in the 
Province of Islay, with 149 inhabitants anda Manu (in 
addition, a provincial council) with only 60 inhabitants, 
according to the General Census of 1940. 


p ta con sólo 60 habitantes, según aparece en el Censo 
General de 1940. 


- Las subvenciones concedidas por el Estado a los Mu- 
nicipios de toda la República apenas alcanzaban a 
S/. 2.695,289 en 1945; en adelante, por acción del Par- 
mento, llegarán a una suma incomparablemente mayor. 


- Pero eso no es todo. Se impone una renovación de 
nuestra legislación municipal de acuerdo con nuestra 
“realidad. Felizmente, la reforma está en marcha, por 
iniciativa tanto de la Célula Parlamentaria Aprista como 
del Gobierno. Esa reforma tiene que encarar, en térmi- 
pos generales, el aspecto de la unidad dentro de la va- 
“riedad municipal peruana. Muchas comunidades indígenas 
“son vigorosas y florecientes, y por eso constituyen ver- 
“daderos organismos municipales en los que nunca se 
“eclipsó el voto ni la auténtica representación de las ma- 
_yorías, expresión de la democracia. 

Harold Laski destaca que el Municipio “proporciona 
“la oportunidad de que se realicen experimentos impor- 
tantes en el campo social, restringiendo, al mismo tiem- 
po, la base de la experiencia, y, por consiguiente, los 
peligros inherentes a un posible fracaso”. Y señala 
como ventajas importantes: 109 Que estimula la inicia- 
“tiva local en orden al progreso social, intelectual y eco- 
nómico; 2* Que la iniciativa local reduce el costo de 
dicha iniciativa en función de toda la colectividad na- 
cional; y 3* Que disminuye la presión de los asuntos 
locales sobre el Parlamento, permitiendo a éste una obra 
general y constructiva de carácter nacional. 


Inspirada en estos principios y atenta al desarrollo 
de los Municipios, la C. P. A., ha presentado dos pro- 
yectos de ley al Congreso, los que han sido aprobados 
ya en la Cámara de Diputados. Tienen por objeto For- 
talecer la economía municipal mediante el estímulo al 
|| capital privado, tan inerte por falta de aliento y rece- 

loso porque el Estado no garantizó debidamente al in- 
| versionista. 


Mediante una Corporación Cooperativa Municipal del 
tipo de los “Holding” sajones —proyecto que está en 
estudio y que presentará la C. P. A. en breve,— se 
podrán enjugar los subsidios a los Municipios para reali- 
zar un gran plan nacional de obras públicas municipales. 


Esta importante constelación de proyectos tiene por 
objeto reavivar las finanzas municipales e inyectar ener- 
gía a las corporaciones locales para que superen su re- 
traso presente. Sólo podrán oponerse a ellos, mezquinos 
centralistas, enemigos del progreso armónico del país 
y adversarios contumaces de lo nuevo. 

El alud popular que los respalda hará inevitable el 
florecimiento de una vida local hoy anémica por causa 
de un centralismo excesivo y de una economía y finan- 
zas municipales lamentables. 


The subsidies granted municipal governments through- 
out the Republic by the State scarcely amounted to 
2,695,289 Soles in 1945; in the future, they will be im- 
measurably greater, by Parliamentary action. 


But that is not all. Our municipal legislation should 
be renovated in the light of reality. Happily, reform is 
under way through the intiative of the Aprist Parliamen- 


" tary Group as well as the Government. This reform is 


faced, in a general way, with an apparent unity among 
the great variety of municipalities in Peru. Many indi- 
genous communities are still vigorous and flourishing 
and, therefore, constitute real municipal groups where 
neither the vote nor true representation of the majority, a 
true evidence of democracy, has ever been lost. 


Harold Laski points out that a municipality “offers 
an Opportunity to make important experiments in the 
social field, at the same time, limiting the basis of expe- 
rience and, therefore, the dangers inherent in a possible 


failure”. And he indicates the following as important 
advantages: 


1. That local initiative is stimulated with regard to 
social, intellectual and economic progress; 


2. That local initiative reduces the cost of the opera- 
tion of such initiative through a national body; and 


3. That pressure of local affairs on the Parliament is 
reduced, which allows this body to devote itself to 
general constructive work on a national scale. 


The A. P. G. has been inspired by these ideas and, 
interested in municipal progress, has presented two drafts 
of a law to Congress, which have been passed in the 
Chamber of Deputies. They are intended to strengthen 
municipal economy by stimulating private capital which 
has become inactive for lack of incentive and reluctant 
because the State did not give sufficient guaranty to 
investors. 


Through a Municipal Cooperative Corporation of the 
type of the holding company —a plan which is being stu- 
died and will be presented shortly by the A. P. G. — 
subsidies to municipalities can be fortified to carry on 
a large national plan for municipal public works. 


This important group of plans is aimed at reviving 
municipal finances and injecting energy into local govern- 
ments to overcome their present backwardness. Only 
mean Centralists, enemies of harmonious prsgress in the 
country and stubborn adversaries of anything new could 
oppose them. 


Popular support assures the inevitable invigoration of 
today's ailing local government, anemic from excessive 
centralism and lamentable municipal economies and 
finance. 


URUGUAY 


EL TRANSPORTE COLECTIVO SUBTERRANEO, 
EN MONTEVIDEO 


D: UN EXTENSO ARTÍCULO publicado en el número de 
Diciembre de 1945 de la “Revista de Ingeniería”, 
de Montevideo por el Ingeniero Julio C. Roig, Profesor 


PUBLIC UNDERGROUND TRANSPORTATION, 
IN MONTEVIDEO 


Ñ Á ) E HAVE SELECTED the paragraphs published below 
from a long article, published in the December 
1945 issue of the “Engineering Review” of Montevideo, 
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Y 


Sustituto de Ingeniería Edilicia de la Facultad de Inge- 
niería de Montevideo, hemos tomado los párrafo que re- 
producimos a continuación: c 


1. —EsTADÍSTICAS COMPARATIVAS 


Nos ha parecido interesante, para documentar nuestra 
posición, citar algunos datos estadísticos correspondien- 
tes a varias capitales sudamericanas, que nos servirán 
luego de referencia para «dar escala» a nuestro pro- 
blema. 

a) Población.—Hemos elegido las ciudades de Bue- 
nos Aires, Río de Janeiro, San Pablo y Santiago, para 
compararlas con nuestra capital, obteniendo los siguientes 
valores: 


A 


CIUDADES Population by years 
nd 1940 1941 1942 1943 1944 
Monterde als le ota. 708,852 710,895 714,039 714,285 (1) 717,236 
NO A eE 2.508,587 | 2.528,664 2.549,668 DOTA (2) 2.595,861 
RioOAde janeiro e lesa aa 2.200,000 — — — ($) 2.300,000 
A A do o A 1.318,539 — — — (4) 1.600,000 
Sanuador do GATE eo in (5) 943,669 — — — (6) 1,000,000 


Es, pues, Montevideo, la ciudad de menor población 
entre las cinco consideradas; y lo seguirá siendo seguirá 
siendo seguramente en el futuro, si nos atenemos a la 
fórmula de crecimiento logístico, según lo establece 
Verhulst, por la que resultaría que el límite máximo de 
nuestra población no sobrepasaría los 2.035,084. 


A título de ejemplo, podemos citar que la aplicación 
de la misma fórmula general de Verhulst al cálculo de 
la población límite de San Pablo, según lo establece el 
Ingeniero López Leáo en el trabajo ya mencionado, lleva 
el valor 8.196,788. 


Pero, aparte de lo que nos pueda indicar el cálculo, 
los hechos reales y ciertos son que, cualquiera de las 
ciudades mencionadas, con excepción de nuestra capital, 
tienen detrás de sí, apoyando y fomentando en todas las 
formas imaginables su desarrollo vertiginoso y lógico 
(diríamos nosotros), el enorme potencial económico re- 
presentado por las extensiones territoriales de los países 
a que pertenecen, con recursos naturales formidables y 
aún inexplotados, en muchos casos; evidentemente, en 
este aspecto, nuestras posibilidades son mucho más mo- 
destas. 


b) Movimiento de pasajeros. —De las cinco ciuda- 
des consideradas, la única que dispone de subterráneos 
es Buenos Aires, y tomando como índice de compara- 
ción el año 1942, tenemos los siguientes valores para 
tres de ellas: 

(1) Boletín Censo y Estadística, Intendencia Muni- 
cipal de Montevideo. 

(2) Revista de Estadística Municipal de la Ciudad 
de Buenos Aires. 

(3) Datos aproximados. 

(4) Revista “Engenharia”, Mayo de 1945. Ing. Ma- 
rio López Leño: El crecimiento de la población de San 
Pablo. 

(5) Anales del Instituto de Ingenieros de Chile, Fe- 
brero de 1943. Ing. Francisco Mardones O.: Notas 
urbanísticas. 

(6) Dato estimado. 
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of comparing our problem with theirs. 


y 


by the engineer, Julio C. Roig, Substitute Professor of 
Municipal Engineering in the Montevideo School of 


Engineering. 
Il. COMPARATIVE STATISTISCS. 


It might be interesting to assemble some statistics on 
our situation by citing some statistical data on various 
South American capitals, which can serve as a means | 


a) Population. We have chosen the cities of Bue- 
nos Aires, Rio de Janeiro, Sáo Paulo, and Santiago to 
be compared with our capital, with the following results: 


POBLACION EN LOS AÑOS 


Montevideo is the city with the smallest population 
of the five; and will continue to be so in the future, cer- 
tainly, if we follow a logical growth, according to the 
Verhulst formula, by which our maximum population 
will not exceed 2,035,084, 


By way of example, we can mention that by applying 
the same general Verhulst formula to estimate the ma- 
ximum population of Sáo Paulo, as given by the 
Engineer, López Leáo, we get 8,196,788. 


However, aside from any estimate we may make, the 
real fact of the matter is that any one of the cities men- 
tioned, with the exception of our capital, has behind it 
as a source of strength and support for its dizzy and 
logical (to our way of thinking) development, the 
enormous financial potential of the sizable territories of 
the countries to which it belongs, with formidable natural 
resources in many cases still unexploited; it is apparent 
that our potentialities are much more modest in this 
respect, 


b) Passengers transported. The one city, of the 
five we have selected, to have an underground system 
is Buenos Aires, and we have the following figures for 
three of the cities, based on the year 1942: | 


(1) Census and Statistics Bulletin, Municipal Inten- 
dence of Montevideo. 


(2) Municipal Statistics Review of the City of Bue- 
nos Aires. 

(3) Aproximate figures. 

(4) “Engineering”, Review May 1945: Population 
Increase in Sáo Paulo, by Mario Lopes Leáo. 

(5) Annals of the Engineering Institute of Chile, 
E 1943: Urbanistic Notes, by Francisco Mardo- 
nes O. 

(6)  Estimate. 


», y ds : / Pasajeros Transportados en el Año 1942, 


Passengers transported in the year 1942 


Montevideo 


122,864,399 


173.046,375 


FERROCARRILES 
Railways 


358,442 


q$€_-__EÁKRoo oo e 


TOTALES 
296.269,216 


- En consecuencia, nuestro movimiento de pasajeros 
transportados anualmente, es sólo algo más de 1/5 del 
registrado en Buenos Aires, y aproximadamente 1/3 del 
de Rio de Janeiro; podemos agregar que es inferior al 
de Santiago de Chile, cuyo total anual para 1944 fué 
de unos 430.000,000 (según los Anales del Instituto de 
Ingenieros de Chile, Abril-Mayo, 1945. Ing. Julio Jul 
P.: Sobre el Metropolitano de Santiago), frente a nues- 
tros 353.013,375 en el mismo año. 


c) Utilización de los distintos sistemas en la ciudad 
de Buenos Aires.—La forma como el volumen de pasa- 
jeros se ha distribuido entre los distintos medios de lo- 
comoción disponibles, puede estudiarse detalladamente en 
la ciudad de Buenos Aires, que dispone de la máxima 
variedad de elementos de transporte. La Revista de Es- 
tadística Municipal de la ciudad de Buenos Aires, nos 
proporciona los siguientes valores: 


FA PP a NS y ce 


Buenos Aires Río de Janeiro 


145.107,295 E 

341.750,121 AE 

28.676,696 El 
388.032,490. 590.000,000 
412.102,932 111.000,000 
29.122,534 97.000,000 
1,344.792,068 798.000,000 


From this we see that the passengers transported in 
our city amount to a little more than one-fifth of the 
number recorded for Buenos Aires, and about one-third 
of the number in Rio de Janeiro; we may add that this 
is less than in Santiago de Chile, whose annual total 
for 1944 was some 430,000,000 (according to the Annals 
of the Institute of Engineering of Chile, April-May: 
On the Metro for Santiago, by Engineer Julio Jul P.), 
as opposed to our 353,013,375 for the same year. 


c) Distribution of passengers among the various 
systems in the City of Buenos Aires. The distribution 
of passengers among the different means of transporta- 
tion available can be studied in detail in Buenos Aires, 
which offers the greatest variety of kinds of transporta- 
tion. The Municipal Statistical Review gives us the 
following figures: 


Movimiento de los servicios de transporte de pasajeros (excluidos ferrocarriles), en la ciudad de Buenos Aires 
(en millones anuales). 


Movements of passangers in the transportation services (excepting railways), of the city of Buenos Aires 
(in annual millions). 


TRANSPORTES 


1941 % 
Transportation 
OMNIBUS 
DUST 380 30 
COLECTIVOS 
AS ASAS AE 419 39 
TRANVIAS 
MAS AOS Sl 27 
SUBTERRANEOS 
Underground a aii 124 10 
MICROOMNIBUS 
ES e IS RA E = a 
TOTALES 
LO dt 1,264 


1942 % 1943 Yo 1944 Y 
412 31 401 29 200 14 
342 26 70 S) 107 8 
388 30 457 34 611 42 
145 11 187 14 263 18 

29 2 254 18 258 18 
1,316 1,369 1,439 
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Se deduce del análisis de estos valores, que los trans- 
portes subterráneos, en épocas normales (años 1941 y 
1942), absorbían solamente la décima parte del volumen 
total de pasajeros; y que a pesar de las fuertes restric- 
ciones que las actuales condiciones internacionales han 
impuesto a los automotores (Ómnibus, colectivos, micro- 
ómnibus), ese porcentaje no ha alcanzado a duplicarse. 


Las estadísticas no hacen más que traducir, en nú- 
meros, la situación imperante en la capital bonaerense en 
los últimos tiempos, en que se constataba una resisten- 
cia creciente a la utilización de los metropolitanos, a 
pesar de que, como es bien conocido, algunas de las 
líneas, por su construcción reciente, reunían las máxi- 
mas comodidades y confort modernos; tanto que, antes 
de la formación de la Corporación de Transportes, la 
única salida que se veía a este negocio, que acusaba 
perspectivas francamente desfavorables, era la elevación 
de las tarifas. —En el momento actual y a pesar de que 
el aumento constante en el volumen de pasajeros im- 
pone la ampliación de los servicios, la implantación de 
nuevas líneas subterráneas encuentra serias resistencias. 


II. —EL TRANSPORTE DE PASAJEROS EN MONTEVIDEO 


Dirección fundamental del tráfico y su distribución. — 
Razones topográficas, originadas por nuestra conforma- 
ción peninsular, han impuesto una dirección básica al 
tráfico de la capital, orientándolo según el eje Este-Oeste; 
por los mismos motivos, el crecimiento de la ciudad, en 
los primeros tiempos, siguió también esa dirección y es 
así como la Avenida 18 de Julio y su prolongación na- 
tural, 8 de Octubre, se convirtieron finalmente en el eje 
de todo nuestro sistema de avenidas fundamentales. 


Este carácter dominante, determinó la formación del 
frente comercial principal a lo largo de la Avenida, ori- 
ginando el consiguiente congestionamiento del tránsito, 
que es siempre dable comprobar en estas zonas de las 
aglomeraciones urbanas; pero, de acuerdo con nuestras 
posibilidades,... ha resultado que, prácticamente, sólo 
allí se presentan en algún grado problemas de circulación. 


En efecto: los otros centros comerciales o de negocios 
que en el correr del tiempo han surgido en otras zonas 
de la ciudad, no tienen y, a nuestro juicio, no podrán 
tener por mucho tiempo, más que una importancia se- 
cundaria; en consecuencia... las calzadas estarán des- 
pejadas durante muchas horas del día, y, entonces, ¿por 
qué vamos a enterrarnos, cuando podemos circular casi 
libremente, si organizamos las cosas en debida forma? 


TIT. —SUGESTIONES PARA LA SOLUCIÓN DEL PROBLEMA DEL 
TRANSPORTE DE PASAJEROS EN MONTEVIDEO 


. ..Ni la importancia de nuestra capital, ni las pers- 
pectivas de tráfico con su directa repercusión económica, 
justifican la implantación de una red de transportes sub- 
terráneos en Montevideo; ¿pero ello debe significar que 
podemos cruzarnos de brazos? De ninguna manera; y 
en lo que sigue expondremos algunas ideas, que con- 
vendría tener en cuenta, y que en general no son otra 
cosa que lo que en otros ambientes se ha hecho o se ha 
propuesto hacer, para resolver problemas similares. 
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From these figures it may be deduced that in normal 
times (1941 and 1942), the underground took care of. 
only the tenth part of the total volume of passengers; 
and that in spite of the stringent restrictions imposed 
by current international conditions on automobile trans- f 
portation (omnibus, jitney, and bus [microómnibus]), that 
percentage has not doubled. 


Figures only translate the recent situation in the Ar- | 
gentine capital into numbers: there has been a growing 
resistence to using the subways, in spite of the fact that, fi 


as is well known, some of the lines are as modern with |, 


respect to comfort and facilities as can be; so much so, 
that the only salvation for this business that could be 
found before the organization of the Transportation 
Corporation was to raise the fares, which was regarded 
unfavorably. At present, in spite of the constant increase 
in the volume of passengers, which demands the exten- 
sion of this service, the introduction of new lines is 
meeting with serious objections. 


== 


II. PAsseENGER "TRANSPORTATION IN IMONTEVIDEO 

Basic direction of traffic and its distribution. Topo- 
graphical reasons, which have their origin in the penin- 
sular shape of our city, have imposed a basic direction 
on the traffic in this capital, in an easterly-westerly 
direction; for this same reason, the early growth of the 
city also followed this direction and July 18 Avenue 
and its natural extension, October 8, have become the 
axis of our whcle system of avenues. 


This dominanting characteristic determined the loca- 
tion of the principal commercial section along the Ave- 
nue and caused the traffic congestion which is always 
to be seen in such crowded urban zones; but that is the 
only place where noticeably serious traffic problems have 
arisen. 


In fact, the other commercial or business centers which 
during the course of time have sprung up in other sections 
of the city, in our opinion, are not and will not be of 
more than secondary importance for a long time; as a 
result... the streets will be clear during a great many 
hours of the day, and so, why should we bury ourselves, 
if we can move about freely by organizing things as 
they should be? 


III. SUGGESTIONS FOR THE SOLUTION OF THE PASSENGER 


TRANSPORTATION PROBLEM IN MONTEVIDEO 


. ..Neither the importance of our capital city, nor a 
prospective traffic increase with immediate 
consecuences justifies a  subterranean transportation 
system in Montevideo. But does that mean that we 
can stand with our arms folded? By no means. We 
shall follow this with the explanation of some ideas 
which it would be well to take into consideration, but 
in general are nothing but what has already been done - 


in other places or has been proposed for the solution of 
similar problems. 


financial 


a) Maximum efficiency in the use of existing streets 
and facilities for traffic. In our case, this is one of the 


E ) Uso más eficiente de las calles existentes y facili- 
ades para el tráfico.—Para nosotros, éste es uno de los 
pectos fundamentales del problema; veamos lo que al 
Especto dicen los tratadistas norteamericanos, donde el 
aso reviste características verdaderamente graves. 

El Comité de Vías de Comunicación y Transportes de 
American Society of Planning Officials, estableció en 
Capítulo 111 del informe preliminar presentado en la 
onferencia Nacional de Planificación de San Francis- 
>, California, 1940, los siguientes conceptos: 


<Relativamente, pocas ciudades americanas han sacado 
pm pleta ventaja de las oportunidades de mejorar las 
ii adiciones del tráfico, mediante la aplicación de los más 
odernos métodos de la ingeniería del tráfico. Una de 
ÉS más importantes actividades de la ingeniería del trá- 
»cO, es Obtener la máxima eficiencia, conveniencia y se- 
idad de las calles, vías de comunicación y facilidades 
tráfico existentes. Numerosos mejoramientos individua- 
És pueden obtenerse en el sistema circulatorio existente 
A cualquier ciudad, cada uno de ellos con un cierto re- 
tado para la facilidad de los movimientos y la protec- 
tón contra el azar. El efecto benéfico acumulativo de 
dos los posibles mejoramientos, es seguro que será subs- 
ncial. En otras palabras, más gente podrá ser trans- 
ortada más rápidamente en la misma cantidad de espá- 
lo viario, o a lo largo de una misma línea de tránsito y 
on mayor seguridad.» 


Pero, ¿cuáles son las medidas que nos conducirán a 
sta verdadera panacea? No las reproducimos para no 
largar excesivamente esta exposición (*); pero basta 
ecir que ellas, en número de 15, son detalladas en el 
aforme citado, con sus respectivos beneficios; que todas 

casi todas ellas serían integralmente aplicables en 
estro ambiente; y que su característica general es su 
erdadera practicidad y completa simplicidad. Y como 
omentario de ellas, el Comité dice: 

(*) El editor del “Boletín” estima que estas quince 
tedidas son realmente beneficiosas y las reproduce a con- 
.nuación, tomándolas de la misma fuente indicada por el 
utor de este artículo: 

Mejoras del tránsito, conseguidas por medio de la 
plicación de la ingeniería del tráfico: Tales típicos me- 
)ramientos, consistentes en la aplicación de medidas 
>lativas a la construcción y a la reglamentación y el 
ontrol, son: 


1. —Retrazado de las intersecciones peligrosas y com- 
plicadas dándoles otra forma, y estableciendo is- 
las de tránsito a fin de canalizar los movimientos 
de los autos y reducir las longitudes de los cruces 
para los peatones. Para facilitar las dobladas a la 
derecha puede que baste con el redondeo de las 
aceras y contenes en las esquinas. Ventajas: (a) 
Se reducen la dificultades para los vehículos y pa- 
ra los peatones. (b) Se aumenta la capacidad de 
tránsito en las intersecciones. (c) Se aumenta las 
velocidades en el tránsito al reducirse las demoras. 
(d) Se disminuye la necesidad de señales de trá- 
fico. 

2. —Revisión del sistema arterial de calles, dando a al- 
gunas rutas preferencia para determinado propósito. 
Ventajas: (a) Facilita todo el movimiento del trá- 
fico. (b) Mantiene el tráfico preferente alejado 
de las áreas congestionadas. (c) Conserva el trá- 
fico comercial, primordialmente, en rutas espe- 
cificas. (d) Disminuye los accidentes, en general. 

3. —Mejoras de las superaciones de las señales de trá- 
fico, tales como regularlas para movimientos pro- 
gresivos, a fin de proveer a las operaciones del 


fundamental aspects of the problem; let us examine what 
American writers have to say where cases are really 
serious. 


The Committee on Highways and Transportation of 
the American Society of Planning Officials stated in 
Chapter MI of the preliminary report presented at the 
National Planning Conference in San Francisco, Cali- 
fornia, in 1940, the following: 


“Relatively few American cities have taken full advan- 
tage of the opportunity to improve traffic conditions 
through the application of the most modern traffic engi- 
neering methods. One of the most important traffic 
engineering activities is getting maximum efficiency, 
convenience and safety from existing street, highway 
and transit facilities. Numerous individual improvements 
can be made in the current traffic system in any city, 
each one resulting in a certain easing in the movement 
of traffic and relief from hazards. The cumulative 
benefits of all possible improvements is bound to be 
substantial. Stated in other words, more people can be 
transported faster in the same amount of street space, 
or along the same transit line, and with greater safety”. 


But what measure will lead us to this real panacea? 
We shall not itemize them here to avoid making this 
article excessively long; (*) but it is enough to say 
that there are 15 of them and that they are explicitly 
outlined in the aforementioned report, along with their 
respective beneficial results; that all or almost all of 
them would be entirely applicable to our case; and that 
their distinguishing characteristic in general is their real 
practicability and complete simplicity. In commenting on 
them the Committee states: 

(*) The Editor of the “Boletín” believes that these 
fifteen measures are really beneficial and reprints them 
below from the original source mentioned by the author 
of this article: 


1. Redesign of hazardous and complicated intersec- 
tions — such as by reshaping the intersection and provid- 
ing traffic islands to channelize auto movements and 
reduce lengths of cross walks. Corner curb roundings 
to free right turns may be all that is needed. Benefits: 
(a) Reduce vehicular and pedestrian hazard. (b) In- 
crease traffic capacity of intersections. (c) Incrase 
vehicular and transit speeds by reducing delays. (d) 
Reduce the necessity for traffic signals. 

2. Revision of arterial street system, assigning certain 
through routes for certain purposes. Benefits: la) Faci- 
litate all traffic movement. (b) Keep through traffic 
out of congested areas. (c) Keep commercial traffic 
primarily on specific routes. (d) Reduce over-all ac- 
cidents. 

3. Improvement of traffic signal operations — such 
as by timing signal operations for progressive movement, 
catering to transit operations when necessary. Benefits: 
(a) Increase street capacity for automobiles and transit 
units. (b) Incrase over-all speed by reducing delays. (c) 
Decrease accidents. 

4. Removal of  unnecessary signs and  signals. 
Benefits: (a) Increase over-all speed by reducing 
delays. (b) Reduce the motorists" contempt for traffic 
regulations, which is occasioned by unnecessary regula- 
tions. 

5. Lane striping of all lanes on heavily travelled 
streets for their entire length; also all lanes approaching 
major intersections. Benefits: (a) Incrase traffic capacity. 
(b) Increase speed. (c) Decrease hazard due to crowd- 
iny and sideswiping. (d) Secure better curb parking. 
(e) Decrease delays from improper intersection turning. 
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«Estos mejoramientos proporcionarán más rendimien- 
to que el de la construcción de espectaculares vías de 
comunicación elevadas. En cada comunidad urbana, la 
necesidad de costosas facilidades de transporte adiciona- 
les será despreciada, si la ingeniería del tráfico se em- 
plea en hacer el mejor uso de lo que ya existe. En cada 
centro urbano, por consiguiente, la necesidad de estas 
nuevas facilidades, debe ser medida después que los me- 


joramientos en las condiciones del tráfico se hayan con- 


seguido, mediante la aplicación de la ingeniería del trá- 
fico”. 


-b) Sustitución o modernización de los sistemas dispo- 
nibles e implantación de otros nuevos.—Entre los ele- 
mentos de transporte disponibles, el tranvía eléctrico es 
el que debe ser sustituído, total o parcialmente, en el 
plazo más breve. Se repite entre nosotros, lo que es 


pp. po. pao. pue 


tránsito cada vez que sea necesario. Ventajas: (a) 
Aumenta la capacidad de la calle para automóviles 
y otras unidades de tránsito. (b) Aumenta en ge- 
neral la velocidad, al reducirse las demoras. (c) 
Disminuye los accidentes. 


4. —Remoción de todo anuncio o señal innecesaria. Ven- 
fajas: (a) Aumenta la velocidad, al reducir las de- 
moras. (b) Reduce el menosprecio de los que mane- 
jan por las reglas del tráfico, que se producen a 
causa de las reglamentaciones innecesarias. 


5.—Trazado de franjas a todo lo largo de todas las 
sendas que se marquen en las calles de mucho trá- 
fico; así como de todas las sendas al acercarse a 
las principales intersecciones. Ventajas: (a) Se 
aumenta la capacidad de tráfico. (b) Se aumenta 
la velocidad. (c) Se disminuyen los peligros de- 
bidos a la aglomeración y a los golpes de costado. 
(d) Se asegura mejor estacionamiento junto al con- 
tén. (e) Se disminuyen las demoras debidas a la 
inapropiada forma de doblar en las intersecciones. 

6.—Eliminación de estacionamientos junto al contén a 
ciertas horas y en determinados lugares, tales como 
en las calles de los distritos centrales y las arterias 
principales durante las horas de mayor tráfico, en 
las calles estrechas con tránsito y en todas las ca- 
lles de tránsito opuestas a zonas de seguridad etc. 
Ventajas: (a) Aumenta la capacidad de la calle 
para automóviles y otros vehículos durante las 
horas de apuro. (b) Aumenta la velocidad de los 
vehículos y del tránsito. (c) Disminuye las difi- 
cultades y peligros. (d) Disminuye las demoras de 
los vehículos y del tránsito en las esquinas. 

7.—Fijación de horas de entregas comerciales en los 
distritos congestionados. 


8.—Eliminación de todo lo que pueda obstruir la visión 
de las esquinas: anuncios, setos, cercas, etc. que 
puedan bloquear la vista del tráfico en los cruces. 

9.—Uso de instrumentos, anuncios, señales y marcas 
para el tráfico, de patrón establecido. 

10, —Colocar señales de velocidades en las arterias pro- 
gresivamente señaladas. 

11.—Sujeción de los peatones al uso de las islas de 
seguridad en las paradas de carros o en el medio 
de calles anchas. 

12, —Regulación del tamaño y lugar de los cortes en 
los contenes para entrada y salida de vehículos. 

13. —Mejoramiento de la iluminación de las calles y de 
las islas de seguridad, etc. 

14. —Insistencia en el cumplimiento de la ley contra 
los malos hábitos y prácticas en el manejo de ve- 
hículos: andar sobre la franja de la senda; doblar 
en la senda que no se debe; interponerse; ir por 
el centro del camino; estacionamiento doble. 

15. —Mejor regulación acerca del estacionamiento jun- 
to al contén y modo de que se cumpla. 
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“These improvements will do more dollar for doll 
good than the construction of spectacular elevated high- 
ways. In every urban community the need for ad- 
ditional expensive transportation facilities will be les- f 
sened, if traffic engineering is utilized to make the bestf 
use of what exists. In every urban center, therefore, 
the need for such new facilities should be measured, after | 
improvements in traffic conditions through the application fj 
of traffic engineering have been appraised. 

b) Substituting or modernizing available systems 
and introducing new ones. Among the transportation f, 
facilities now available, the electric street car is the ll; 
one which should be supplanted, either partially or f, 
wholly, as soon as possible. We find among us, exactly | 
what is to be found in many other cities: that this 
system of locomotion should be gradually changed for kl 
other more modern ones, not just for novelty but also fi 
because statistics and the financial results of operation 
clearly indicated a need for a change in course... 


0 


The removal of street cars from all or a part of 
the city would leave the field free for the omnibuses; kE 
but it is clear that with them alone we would not be 
able to solve our problem by half, 


Going into the matter of modernizing this element of h 
transportation, it would be logical and expedient at 
this time, when transportation facilities are overtaxed H 
as a result of the international situation, to suggest a 
solution which would substitute a great number of the 
present fleet and double transportation capacity at one 
stroke: adopting buses with two stories. Buses with 
a covered stagedeck are extraordinarily common in 
European cities; London is the classic example where 
this style of construction is almost universal in surface 
transportation; and we believe this solution is so ef- 
fective that we should even like to propose adopting 
an ordinance which would permit only  two-story 
coaches being substituted for suppressed vehicles. Some 
idea of what this means can be gained if we consider 


6. Elimination of curb parking at certain times and 
places — such as during rush hours on central district 
streets and main arterials, on narrow streets having | 
transit, on all transit streets opposite safety zones, etc. 
Benefits: (a) Increase street capacity for automobiles 
and transit vehicles during rush hours. (b) Increase 
vehicular and transit speeds. (c) Decrease hazard. (d) 
Decrease vehicular and transit delays at corners. 


7. Control of the hours of commercial delivery in 
congested districts. 


8. Elimination of corner sight obstructions: signs, 
a fences, etc. that block off a view of intersecting 
traffic. 

9. Use of standard traffic devices, signs, signals and 
markings. 

10. Posting speeds that signals are set for on progres- 
sively signalized arterials. 


11. Controlling pedestrians by use of safety islands 
at street car stops or in the middle of wide streets, 

12. Regulating the lengths and locations of curb 
cuts for driveways. 


13. Improving street illumination and the illumina- 
tion of safety «islands, etc. 

14. Stressing enforcement of laws against bad driving 
practices: Lane straddling; turning from wrong lane; 
weaving; driving in the center of the roadway; double 
parking. 


15. More intelligent time regulation of curb parking 
and its enforcement. 


able comprobar en muchas otras ciudades, que han de- 
lo ir sustituyendo gradualmente este sistema de loco- 
ción, por otros más modernos, no precisamente por 


aple novedad, sino porque la estadística y los resul- 
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los económicos de la explotación, indicaban claramente 
necesidad de cambiar de rumbo... 


¿La eliminación del tranvía en toda o parte de la ciu- 
ad, dejaría el campo libre a los ómnibus; pero, eviden- 
mente, con ellos solos, no resolveríamos ni mediana- 
ente nuestro problema. 


Entrando a la modernización de este elemento de 
ansporte, que seria muy lógica y oportuna en estos 
nomentos, en que luego de la ruda prueba exigida al 
aterial rodante como consecuencia de la situación in- 
rnacional, es preciso encarar la sustitución de muchas 
nidades de la flota disponible, una solución que de 
plpe duplicaría la capacidad de transporte, sería la 
opción de las carrocerías de dos pisos. Los ómnibus 
bn carrocería imperial cubierta, están extraordinaria- 
sente difundidos en las ciudades europeas, destacándose 
Íámo ejemplo clásico el de Londres, en donde esta mo- 
idad de construcción se aplica en forma casi integral 
los medios de transporte de superficie; y asignamos 
nta eficacia a esta medida, que incluso propondríamos 
adopción de una ordenanza que sólo permitiera la sus- 
tución de los vehículos radiados, por coches con carro- 
=rías de doble piso. ¿Puede calcularse, en efecto, lo que 
llo significaría, si se piensa que, a pesar de las mani- 
estas deficiencias de sus vehículos en estos últimos 
Eempos y las reducciones impuestas a su flota, la C. U. 
f. C. S. A. ha transportado en 1944 un total de 
94.244,594 pasajeros y que por lo tanto, podría lle- 
Farse sin ninguna dificultad a los 300 y, si se desea, aún 
los 400 millones anuales? ¿No sería esto, resolver una 
te muy importante de nuestro problema, teniendo pre- 
nte que sólo dentro de diez años sobrepasaríamos en 
toco más de 50 millones esa cantidad? No debemos, sin 
ambargo, contentarnos con esto solamente; el ómnibus con 
nperial pierde algo de la movilidad que es caracterís- 
a fundamental de este sistema de transporte, y que, 
m embargo, es tan necesaria, especialmente en las zo- 
as más congestionadas de las grandes urbes. Será pre- 
so entonces un elemento de transporte, que, junto con 
ros, reúna también en alto grado esta característica tan 
eciosa; muy cerca nuestro (y aquí sí creemos que po- 
Ííamos muy bien copiar el ejemplo), en la capital bo- 
'Berense, tenemos la experiencia de los colectivos pri- 
ero y luego de los microómnibus. 


La adopción de estos nuevos sistemas, podría ser re- 
lizada de inmediato; iríamos así disponiendo de los 
sementos necesarios para encarar la eliminación de los 
Fanvías,... y tendríamos a nuestro alcance la expe- 
tencia formidable que su explotación en Buenos Aires 
los proporciona, bajo el triple aspecto de la velocidad, 
basticidad y capacidad de transporte; esta última ca- 
rcterística está certificada por los porcentajes que he- 
bos proporcionado en el apartado c) del Capítulo 1, 
tonde los colectivos aparecen absorbiendo el 33% del 
táfico de pasajeros en 1941, después de lo cual circuns- 
ancias notorias, ajenas a la eficiencia intrínseca del ser- 
icio, produjeron un brusco descenso en el caudal trans- 
tortado; entretanto, los microómnibus, que aparecen co- 
10 elemento de alguna importancia recién en 1943, man- 


that in spite of the recent obvious deficiencies in their 
vehicles and the curtailing of their fleet, the C, U. T. 
C. S. A. transported a total of 194,244,594 passengers 
during 1944, and therefore, could have easily transport- 
ed 300,000,000 or even 400,000,000 annually. Does 
it not seem that this would go a long way toward 
solving our problem, in view of the fact that within 
only ten years we shall exceed this figures by a little 
more than 50 millions? Nevertheless, we should not 
content ourselves with this alone; the stage-bus lacks 
the mobility characteristic of this type of transport, 
which is an essential, especially in the most crowded 
sections of large cities. What is needed then is a 
vehicle which, together with other characteristics, has 
this valuable one to a high degree. Very near us (and 
here we believe we should follow an example), 
the city of Buenos Aires, we have actual experience, 
first with jitneys and second with buses (microómni- 
bus). 

The new systems could be adopted immediately; we 
would have the enormous advantage of being able to 
profit from the experience of Buenos Aires, in its triple 
aspect of speed, elasticity and capacity in transporta- 
tion. This last is testified to by the percentage given 
in Section c) of Chapter l, where it is shown that 
jitneys took care of 33% of passenger transportation in 
1941; later on, due to very well known circumstances, 
apart from the intrinsic efficiency of the service, there 
was a sharp decline in the number transported. In the 
meanwhile, the buses (microómnibus), which as early as 
1943 had already achieved some importance, maintained 
a percentage of 18% in 1944 in spite of adverse circums- 
tances, after barely two years of operation, matching 
the undergrounds. 


We have intentionally left until last any mention of 
trolley-buses, on account of their newness and because, 
even under the speediest conditions, they could not be 
put into service for some years (two, three, perhaps 
four); and we need something at once. 


This modern system of transportation has been very 
graphically described as “the result of crossing a trolley 
with an omnibus, which its authors conceived to have 
all the good qualities of its parents with none of their 
defects” (M. Lucion, Congress of the International 
Transportation Union, Brussels, 1929). 


From the street car, the trolley-bus inherits an electric 
motor, familiar to all, easily started, simple, capable of 
pulling heavy loads and easy and cheap to operate; from 
the omnibus it has taken balance, solidness and especially, 
the greatest possible flexibility. Add to all this, its airdy- 
namic lines, soft seats, heating, cooling, decoration, etc., 
contributed by modern technique and comfort and it is 
understandable that they are beginning to be so widely 
used. 


The introduction of this modern method of transporta- 
tion here would be based on the same reasons which 
have determined its use in other places: first, economy 
of installation and replacement, as contrasted principally 
with the metros; second, operation expenses are generally 
less than for omnibuses and, even more important, the 
absence of noise and exhaust gases, so injurious to 
health; finally, and often the deciding factor (as in 
England, Italy), it offers an opportunity to reduce im- 
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centaje de 18% en 1944, a sólo dos años escasos de su 
utilización, igualando a los subterráneos. 


Hemos dejado expresamente para citar en último tér- 
mino a los ftrolley-buses, por su modernidad y porque, 
aun quemando las etapas, no podríamos entrar en ser- 
vicio sino dentro de algunos años (dos, tres, quizá cua- 
tro); y nosotros necesitamos soluciones inmediatas. 


Este moderno sistema de transporte, ha sido definido. 


con una imagen muy gráfica, como «el resultado del 


cruzamiento de un tranvía con un ómnibus, al cual sus 
autores se han ingeniado para dotarlo de las caracterís- 
ticas de sus parientes, evitando legarle sus defectos» 
(M. Lucion. Congreso Unión Internacional de Trans- 


portes, Bruselas, 1929). 


Del tranvía tiene el trolley-bus, el motor eléctrico, el 
mejor conocido, de gran par de arranque, sencillo, capaz 
de grandes sobrecargas y de fácil y económico manteni- 
miento; del ómnibus ha copiado la excelente suspensión, 
su gran adherencia y, fundamentalmente, su máxima fle- 
xibilidad en el movimiento. Si se agrega a todo esto, 
todos los detalles que, bajo los distintos aspectos de sus 
líneas aerodinámicas, asientos mullidos, calefacción, ven- 
tilación, colorido, etc., han agregado a esta concepción, 
la técnica y el confort modernos, es comprensible la ex- 
tensión con que se le comienza a utilizar. 


La implantación de este moderno sistema de transporte 
,entre nosotros, tendrá los mismos fundamentos que han 
determinado su empleo en otros ambientes: primera- 


COMENTARIOS 


NOTES AND COMMENTS 


TRANSMISIONES RADIALES EN EXTREMOS 
REMOTOS DEL HEMISFERIO 


No hace mucho tiempo recibió la C. P. C. L, una 
carta del Presidente de la Asociación de Empleados Mu- 
nicipales de Punta Arenas, la ciudad más al sur de Chile 
y del mundo, en cuya carta el Sr. Leal P. informaba 
que, cada dos semanas, la Asociación ofrecía un progra- 
ma por la estación de radio local, sobre tópicos munici- 
pales. Gratamente nos estimulaba el Sr. Leal expre- 
sándonos que nuestro Boletín Mensual les servía de gran 
auxilio para preparar el material de los programas. 


En notas y comentarios de nuestro Boletín de Julio, 
publicamos su carta, y es innecesario decir con cuánto 
gusto le envíamos los ejemplares atrasados, así como 
le incluimos en la lista de nuestros suscriptores. 


En el próximo pasado mes de Septiembre ha aparecido 
en las columnas editoriales del diario “Miami Daily 
News” (Noticias diarias de Miami), un artículo en que 
se menciona la sugerencia que se ha hecho a la Ciudad 
de Miami para que comience una serie de transmisiones 
radiales tituladas “Informes de Miami a su población”, 
para mantener a esta no sólo al tanto de sus problemas 
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portations of liquid fuels by generating electric energy 
with coal or water power. This last reason would espe- 
cially apply to us. Solely the use of the Rio Negro works 
would justify this solution and the disappearance of a 
consumer of the importance of the electric cars would be 
substituted by another or even a larger consumer. We 
also want to point out that trolley-buses, like streetcars, 
permit the use of double decks. For the reasons already 
explained, we believe that this type should be the one 
for us to use. 


mente, la economía de establecimiento y renovación, 
principalmente, frente a los metropolitanos; en segundo 
término, los gastos de explotación menores en general 
a los de los ómnibus, y, lo que es muy importante, la 
ausencia de ruidos y de gases de escape, de consecuen- 
cias tan nocivas para la salud; y finalmente, con impor- 
tancia muchas veces decisiva (Inglaterra, Italia), la po- 
sibilidad de reducir la importación de combustibles líqui- 
dos, mediante la generación de la energía eléctrica con: 
carbón o hidráulicamente. Esta última alternativa sería 
precisamente aplicable a nuestro medio, donde la entrada 
en servicio de las obras del Río Negro, justificaría por 
sí sola esta solución y se sustituiría también con ello la 
desaparición de un consumidor tan importante como son 
los tranvías eléctricos, con otro de consumo igual o aun 
superior. Anotamos también, que al igual que los ómni- 
bus, los trolley-buses admiten la construcción de carroce- 
rías de doble piso; y, por los fundamentos expuestos, 
consideramos que este tipo debe ser el destinado a uti- 
lizarse entre nosotros. 


CIVIC BROADCASTS IN FAR CORNERS 
OF THE HEMISPHERE 


Not long ago, this Commission received a letter from 
the President of the Association of Municipal Employees 
of Punta Arenas, the southernmost city in Chile —and 
in the world. In that letter, Sr. José Leal P. reported 
that every two weeks the Association was giving a pro- 
gram on municipal topics over a local radio station. He | 
thought our monthly Municipal Digest of the Americas | 
would be helpful in making up the programs and would | 
furnish interesting material for them. In the July issue | 
of the “Boletín”, we published his letter in our “Notes 
and Comments” and, needless to say, were more than 
glad to send him back issues as well as current numbers 
of our publication. 


In September, an article appeared in the “Miami Daily 
News” editorial columns, which states that the sugges- 
tion has been made that the city of Miami too institute 
a series Of radio broadcasts entitled “Miami Reports to 
the People”, not only to help keep the people of Miami 
informed about their municipal problems and their own 
relation to them, but also to help awaken civic spirit ' 
and induce community cooperation. lt would also offer 


para despertar el espíritu cívico y fomentar la coope- 
ración en la comunidad. 


| mblen habrá de servir este servicio para ofrecer a 
los funcionarios públicos una oportunidad de explicar 
Sus actuaciones, sus proyectos, los reglamentos, etc., y 
darle a la población un medio de penetrar con mayor cla- 
“ridad en lo que es y significa el Gobierno Municipal. 


- Vemos, pues, cómo tanto en el Sur como en el Norte, 
las personas que piensan en el Municipio están actuando 
y sabemos que la ciudadanía será la que obtendrá los 
beneficios. 


Como los asuntos que han de tratarse en estas trans- 
misiones tienen relación con la vida diaria de los ciuda- 
danos de estas dos ciudades, no hay duda que surgirán 
_muchos continuadores y se mantendrá el interés si los 
programas son adecuados. 


o 


Nos complacemos en dar la noticia de este nuevo tipo 
de actuación en interés del Municipio, en favor del cual 
viene laborando nuestra Comisión desde 1940. Es nuestro 
Boletín un instrumento mensual de estímulo y transmi- 
sión de noticias que podrán ser utilizadas para este 
nuevo modo de publicidad por las expresadas ciudades 
y por otras, que seguramente, seguirán la senda en el 
resto de nuestro Hemisferio. 


(A continuación insertamos algunos comentarios con- 
tenidos en cartas recientemente recibidas en el Secreta- 
riado de la Comisión Panamericana de Cooperación In- 
termunicipal, que se refieren a nuestro “Boletín”). 


“La Corporación Municipal que presido, ha tenido 
el honor de recibir nuevamente su atento Boletín núme- 
ro 5, correspondiente al mes de Mayo anterior, del 
presente año, cuya publicación es bajo su muy digna 
dirección, apreciando la loable labor de su publicación, 
ya que la misma redunda en beneficio de un mejor acer- 
camiento y entendimiento entre los Municipios que inte- 
gran todos los países de este Continente Americano”. 


Agustín García, Presidente; Rafael Suárez, Secreta- 
rio — Consejo Municipal de Córdoba, Estado de Vera- 


cruz, México. 
e * * 


El Sr. Wilson Fisher, Alcalde de Henryetta, Oklahoma 
(“El taller del S. O.”), en carta de 5 de Octubre acu- 
sando recibo del Boletín del mes de Agosto, expresa: 
Lo “he encontrado sumamente interesante e informativo, 
especialmente el artículo titulado “Penuria Municipal”. 
Como la mayor parte de las municipalidades, estamos 
enfrentados con los altos costos de materiales y las 
dificultades de aumentar los impuestos necesarios. Pa- 
rece que la mayor parte de los ciudadanos creen que di- 
chos altos costos no afectan el “menage” de los servicios 
públicos de una ciudad”. 

+ * * 

“Acabo de recibir el número de ese Boletín corres- 
pondiente al pasado mes de septiembre y quiero expre- 
sarle por este medio el testimonio de mi agradecimiento 
por su amable atención. 


“Mucho habré de agradecerle el envío periódico de 
esta publicación para la Biblioteca de esta Jefatura; 


municipales y de su relación con ellos, sino también the opportunity to public officials to explain actions, 


projects, regulations, etc. and give people a chance to 
get a clearer insight into what municipal government 
means and can mean. 


So, to the north and south, municipally-minded people 
are getting into action, and the citizenry will ultimately 


* benefit. Since the subject matter affects the daily lives 


of all the citizens of these two cities respectively, if the 
programs are made interesting, they would awaken a 
considerable following. They may well point the way 
for other communities throughout the rest of the hemis- 
phere to follow, 


(We take pleasure in including herewith some com- 
ments made in letters recently received in the Secret- 
ariat of the Pan-American Commission on Intermunicipal 
Coóperation, in which reference is made to our “Bo- 
letin”). 


“The Municipal Council of which 1 am President, has 
been honored by receiving your Boletín, No. 5 of last 
May, of which you are Director. We appreciate the 
praiseworthy work this publication is doing. It works 
for closer relations and better understanding among muni- 
¡cipalities composing all the countries of this American 
continent”. 


Agustín García, Presidente; Rafael Suárez, Secretary, 
Municipal Council, Córdoba, State of Vera Cruz, Me- 
xico. 

+ * * 

Mayor Wilson Fisher of Henryetta, Oklahoma (“The 
Workshop of the Southwest”), acknowledged receipt of 
the August “Boletín” in a letter dated October 5th, 
written in Spanish, which translates as follows: “I have 
found it exceedingly interesting and informative, espe- 
cially the article entitled “Municipal Penury”. Like 
most municipalities, we are faced with the high cost of 
materials and difficulties in raising the necessary taxes. 
Tt seems that the majority of citizens believe that said 
high costs do not affect the management of public utilities 
in a city”. 

* * * 

“I have just received the “Boletín” for the month of 
September and want to express my appreciation to you 
herewith. 


“I should welcome receiving this periodical regularly 
for the Library of this Department — l was just going 
to request that you send it when the current number 
was received here”. 


(Ena del Pino, Head of the Department of 
Social Assistance and Planning, Welfare Of- 
fice, City of Havana, Cuba). 


pues precisamente me disponía hacerle la solicitud cuan- 
do fuí favorecida con el número a que me estoy refi- 
riendo”. 


(Ena del Pino, Jefe del Departamento de Asis- 
tencia y Previsión Sociales, Dirección de Be- 
neficencia, Municipio de La Habana, Cuba). 
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PUBLICACIONES RECIBIDAS 


“Tax Exemption of Federally-Owned or Managed 
Defense Industries”.—No. 1.—Report of Proceedings. 
Fifth Annual Conference.— (First Conference Session, 
May 26, 1942).—Canadian Federation of Mayors and 
Municipalities. — Ottawa (Canada).—May, 1942. 

* * * 

“Boletín Oficial de la Policía”.—Publicaciones de la 
Dirección General de Policía. —San Salvador (Repúbli- 
ca de El Salvador).—Año X1.—Nos. 115 y 116.—Enero 
y Febrero de 1942. 

* * * 

“Washington News Letter”.—The American Munici- 
pal Association.—Chicago, Illinois, U. S. A.—Vol. VII: 
No. 7, May 14, 1942; No. 8, June 3, 1942; No. 9, June 
30, 1942, 


* * * 


“Building Permit Survey: 1939”.—Volume 1.—New 
England Cities. —Part 1: New England Cities. —Part II: 
Boston, Mass. —Part 111: Appendix.—Bulletin No. 689.— 
United States Department of Labor.—Bureau of Labor 
Statistics, in codperation with Work Projects Adminis- 
tration.—Official project number 107-2-00-52.—Wash- 
ington, D. C., U, S. A.—1941. 


* e * 
“How United Are The Americas?” —A University of 
Chicago round table broadcast.—January 25, 1942.—A 
radio discussion. 


* * * 


Weights and Measures Administration”.—By Ralph 
W. Smith.—Issued August 29, 1941.—U. S. Department 
of Commerce. —National Bureau of Standards. —National 
Bureau of Standards Handbook H 26.—Supersedes Hand- 
book H 11.—Washington, D. C. 


“Building A Betfer Boston”.—A General Statement 
on Rehabilitation and an Analysis of Existing Condi- 
tions in the South End.—October 1941.—The Boston 
City Planning Board.—Boston, Mass., U. S. A. 


el ke * 


“Official Register of Harvard University”.—Vol. 
XXXIX.—No. 32.—May 1, 1942.—Graduate School of 
Design.—Courses in City Planning. —Cambridge, Mass., 
USAS 


* * * 


“Registration Fees and Special Taxes for Motor 
Vehicles”.—1942 Edition. —Highway Users Series: No. 
L-2.—National Highway Users Conference.—Washing- 
torn UIASA 


* * * 


“Committee of 100”, of Yonkers, Inc. —WHhat it is. — 
What it has done.—What it is doing. —Why it should 
be supported. —Yonkers, N. Y., UU, S. A.—March 30, 
1942. 


* * * 


“Tax Information”.—Tax Institute.—Philadelphia, Pa., 
US. A. 


* * * 


“A Review of Building Activities in Milwaukee, Wis- 
consin, During 1941".—By Leon M. Guarda, Inspector 
of Buildings. —January 12, 1942. 
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“Taxes for Democracy”.—Popular Release No. 54.— 
February 24, 1941.—Tax Institute. —Wharton School of 


Finance and Commerce. —University of Pennsylvania.—- 
Philadelphia, Pa., U. S. A. 


* * * 


“Municipal Appropriations for Civilian Defense" .— 


State and Local Government, Special Study No. 21.— 
June 20, 1942.—Department of Commerce. —Bureau of 
the Census.— Washington, D. C., U. S. A. 


* * * 


“Can Cities Rebuild?” —By T. T. McCrosky, Execu- 
tive Director of the Chicago Plan Commission. —Present- 
ed at the Meeting of the American Institute of Planners, 
Hotel Governor Clinton, New York, N. Y., U. S. A,, 
January 24, 1942. 


* * k 


“Boletín Municipal”.—Municipalidad de Viedma, Ca- 


pital del Territorio Nacional de Río Negro (República 


Argentina). —Año 1: No. 11, Abril de 1942; No. 12, 
Mayo de 1942. 


Hd 


“Revista Municipal ”.—Organo oficial de la Munici- 
palidad de la Capital. —Asunción del Paraguay.—Mar- 
zo de 1942, 


* * * 


“Wartime Protection for Public Works”.—Reprinted 
from PUBLIC WORKS Magazine for January, Fe- 
bruary, and March, 1942.—New York, N. Y., U. $. A. 


* * A 


“Financial Statistics of States: 1940”.—Volume 2: 
Analytical Reports. —Vol. 1I.—No. 1.—Final Report. — 
June 30, 1942.—Department of Commerce. —Bureau of 
the Census.— Washington, D. C., U. $. A. 


* * * 


“Keep “Em Flying!"—Quarterly Review of the City 
Planning Advisory Board of Chicago.—January, 1942. 


* * * 


“Proposals for Downtown Milwaukee”.—A Report by 
K. Lee Hyder, Vice-President, The American Appraisal 
Company, and Howard J. Tobin, The Northwestern Mu- 
tual Life Insurance Company, for The Urban Land Ins- 
titute.—Chicago, Illinois, U. S. A.—August, 1941. 


k k k 


“Prices and Price Indexes: May. 1942”.—Vol. 20.— 
No. 5.—Wholesale  Prices.—Retail Prices. —Security 
Prices. —Exchange.—Canada Department of Trade and 
Commerce. —Dominion Bureau of Statistics. —Internal 
Trade Branch.—Published by authority of the Hon. 
James A. MacKinnon, 
Commerce. —Ottawa (Canada).—1942. 


* * * 


“You and the War”.—A series of bibliographies com- 
piled by the Governmental Research Bureau and the 
University Library.—University of South Dakota.— 
Vermillion, S. Dak., U. S. A.—Bibliography No. 3.— 
February 27, 1942, 


M. P., Minister of Trade and 
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Miembros: Don Ricardo Sandoval Martínez. Miembros: Dr. J. J. Carbajal Victorica. 
: , Don José Mauricio Gallardo. Ing. Juan Ramasso. 
o Don Manuel de Jesús Varela. Arq. Raúl Lerena Acevedo. 
| COMISIONES ORGANIZADORAS 
ADA ADA Me Dd ld Dt 
| y NICARAGUA 
| rate e Luis L. Boffi. Presidente; Sr. Ministro del Distrito Nacional. 
| Lc S PANAMA 
BOLIVIA E 
i . ici A Sr. Alcalde Municipal de Panamá. e ; 
AS caldo Memicipn! 09 he aa o Oficial Mayor del Ministerio de Gobierno y Justicia. 
BRASIL . : Sr. Gerente del Banco de Urbanización, 
Presidente: Prof. Rafael Xavier. Lic. Guillermo Zurita. 
COSTA RICA 7 PARAGUAY 
. Presidente: Don Manuel Rodó y Parés. Presidente: Dr. L. Eugenio Codas. 
Sr. Carlos Irigoyen. Presidente; Dr. Enrique García Sayán. 
Lic. Juan Mayorga Franco. VENEZUELA: 
Ing. Julio Montano Novella. Dr. Gonzalo Barrios. 
Lic. Ramiro Ordóñez P. Dr. Mario Briceño Iragorry. 
Lic. Emilio Sosa Taracena. Dr. Carlos Augusto León. 
HAITI Dr, L. Manrique Terrero. 
Presidente: Mr. Raphael Brouard. Sr. Martín Pérez Matos. 
j j j ; los datos solicitados en 
tar la labor informativa que realizamos, debemos contar con ; pS E 
lol de «““Survey*” publicado en el No. 1-4 del Año II, Enero-Abril, 1941, del “*Boletín””, por 


lo que rogamos a las autoridades municipales su atención a este asunto. 


Compañía Editora de Líbros y 


Folletos, O'Reilly 304, Habana. 


